NEUES GELD FÜR ALTEN ZAUBER“ 
LUFT IST HARTER ALS STAHLE- 


RER TEN 


Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Autol-Desolite bewirkt 


den bestmöglichen Verkehrsbeschränkung 


(Siehe auch „Ganz kurz“, Zitate) 


„Allgemeine Verkebeteschränkung gefordert“, so berichtet die „Stuttgarter 
Zeitung“ vom 11. Oktober über eine Sitzung des Landesverkehrsbeirats in 
Freudenstadt und nennt damit erstmalig das Kind — ungewollt oder ge- 
wollt — beim richtigen Namen. 

Während in anderen Ländern durch großzügige Maßnahmen jeder Art der 
Verkehr und seine Sicherheit gefördert wird, beschränkt man sich bei uns 
Schildbürgern darauf, eine „Verkehrsbeschränkung” zu fordern. Schränken 
wir den Verkehr doch nicht nur ein, sondern drosseln wir ihn gleich ganz 
ab, wie wenig brauchten wir dann für die Straßenunterhaltung auszugeben 


Verbrennungsablauf. 
Dadurch wird die 
Leistung erhalten, 
Reparaturen werden 


vermindert, der 


RER ERTL ET SE TITTTEENUEE ERERETTTTL SE 


Treibstoffverbrauch 2 k und wie schnell würde die Bundesbahn rentabel werden! 
reduziert, die Lebens- -ta t Wer ist denn dieses Gremium, das sich „Landesverkehrsbeirat“ nennt? Wer 
u ö vertritt dort — wie in einer Demokratie üblich — die Betroffenen? Etwa die 
dauer des Motors Treibstoff Automobilclubs oder die ja nicht ganz unbedeutende württembergische 
Kraftfahrzeugindustrie® Wer gibt denn dem Herrn Innenminister die Legi- 
verlängert. Zusatz timation, sich als Verkehrsexperten zu gerieren? Etwa der zitierte Medizin- 
mann, dessen Reaktionsvermögen bei 100 km/st auf der Autobahn „be- 
Autol-Desolite senkt schränkt“ wird — welches biblische Alter mag er wohl haben — oder gar 
R . der Techniker, der so „beschränkte“ Straßen und Autos bauen will, daß 
die Unkosten. Diesel bei 120 km/st die Sicherheitsgrenze ist? Selten stand in wenigen Zeilen so 
. A © viel Unsinn! Muß der harmlose Leser nicht an das glauben, was ihm aus 
Ein echter Fortschritt Trei bstoff dem Munde von Männern serviert wird, die hohe und höchste Titel tragen? 


| 
| 
| 


Schon immer habe ich seit Aufnahme der Diskussion über die Geschwindig- 
keitsbeschränkung geglaubt, daß irgendwer oder irgendwas „beschränkt“ 
ist, jetzt weiß ich es - es ist sicher nur mein beschränkter Untertanenver- 
stand! F. H. v. Hanstein, Verkehrsteilnehmer, Stuttgart 


auf dem Gebiet der 


atz 
Motorentechnik. Zu > 


4-takt 
Treibstoff 
Zusatz 


Gedanken zum Führerschein 
(Siehe Heft 20, Seite 8) 


Seit Jahren bemängeln Sie das Fehlen eines Lernführerscheines in Deutsch- 
land und die ungenügende Ausbildung durch die Fahrschulen. In dem 
Artikel „Gedanken zum Führerschein“ bedauern Sie wieder einmal die 
angebliche Tatsache, daß ein Führerscheinaspirant nur in Begleitung des 
Fahrlehrers sich im Verkehr bewegen darf. 
Ich mache Ihnen deshalb den Vorwurf, daß Sie in den letzten Jahren Ihre 
Leserschaft nicht mit der „Verordnung über die Ausbildung von Kraftfahr- 
zeugführern“ vertraut gemacht haben. Diese Verordnung sagt klar und 
deutlich, daß praktisch jeder Autofahrer auf Antrag als „Fahrlehrer“ tätig 
werden kann. Das heißt, fast jeder Autofahrer kann ihm bekannte Personen 
für den Führerschein ausbilden. 
Wer also die Ausbildung durch die Fahrschule wählt, sollte sich deshalb 
auch nicht über die Kosten oder die Art der Ausbildung beklagen. 
Wilhelm Weiß, Mannheim 


Jeder 
Von unserem Mitarbeiter für Fahrschulangelegenheiten erhielten wir fol- 
Beanspruchung gende Stellungnahme: 
gewachsen _ Herr Weiß hat rein sachlich recht. Nach & 19 der Fahrlehrerverordnung vom 23. Juli 


1957 kann die zuständige Behörde an Personen, die die Voraussetzungen des $& 3 Abs. 1 
Nr. 1, 2 und 4 erfüllen, zur Ausbildung einzelner bestimmter Fahrschüler, die nicht 
unter die 88 1 und 4 fällt, eine Erlaubnis erteilen. Die Behörde hat hierfür eine be- 
sondere Bescheinigung auszustellen, die nach Abschluß der Ausbildung zurückzu- 
geben ist. Diese Erlaubnis soll in der Regel auf drei Monate befristet werden. 

Die nach $ 3 Abs. 1 zu erfüllenden Voraussetzungen verlangen, daß der Bewerber 
1. geistig und körperlich geeignet und mindestens 23 Jahre alt ist; 2. persönlich 
zuverlässig ist; 3. innerhalb der letzten fünf Jahre vor der Bewerbung mindestens 
drei Jahre Kraftfahrzeuge geführt hat und diese Tätigkeit zum Erwerb ausreichender 
Erfahrungen über richtiges Verhalten im Straßenverkehr geeignet erscheint. 

Sinn und Zweck der neuen Fahrlehrerverordnung ist es, eine möglichst gründliche und 
innerhalb des Bundesgebietes auch einigermaßen einheitliche Ausbildung der Führer- 
scheinbewerber zu gewährleisten. Demnach muß sich also eine solche Einzelperson, 
die nicht Fahrlehrer ist, aber sich um die Erlaubnis zur Einzelausbildung bewirbt, 
sehr eingehend auch mit den amtlichen Richtlinien zur Ausbildung und Prüfung der 
Fahrschüler vertraut machen. Sie muß außerdem über ein Wissen und Können ver- 
fügen, das über den Rahmen der an einen Kraftfahrer zu stellenden Forderungen weit 
hinausgeht. 

Die Anwendung des & 19 kann daher nur auf einen sehr beschränkten und ausgewähl- 
ten Personenkreis erfolgen, und es ist durchaus nicht so, wie Herr Weiß ausführt, 
daß „praktisch jeder Autofahrer auf Antrag als Fahrlehrer tätig werden kann”. Es 
ist auch durchaus nicht so, daß ein Führerscheinanwärter etwa die Wahl hat, ob er 
sich von einem Fahrlehrer oder von irgendeinem Bekannten ausbilden lassen will. 
In der Anwendung des 8 19 sind in der Praxis bisher allerdings unterschiedliche Prak- 
tiken in den einzelnen Bundesländern festzustellen gewesen, was daher rühren mag, 
daß in manchen Ländern die unteren Verwaltungsbehörden Erlaubnisbehörden sind. 
Auf der letzten Besprechung der Länderreferenten ist man daher übereingekommen, 
daß vom 8 19 nur in den Fällen Gebrauch gemacht werden soll, die sich durch eine 
besondere Lagerung des Sachverhalts von den übrigen Ausbildungsfällen unterschei- 
den. Hiernach sollen Einzelausbildungserlaubnisse nur solche Personen erhalten, 
„deren Kenntnisse und Fähigkeiten über die sonst an einen Fahrer zu stellenden 
normalen Anforderungen weit hinausgehen, z. B. amtlich anerkannte Sachverstän- 
dige, Inhaber von Behördenfahrlehrerscheinen“ und dergleichen. 

Es darf mit Sicherheit angenommen werden, daß die Erlaubnisbehörden künftighin 
durchweg einen äußerst strengen Maßstab bei solchen Anträgen auf Einzelausbil- 
dungserlaubnis anlegen und daß deren Erteilung auf wenige besonders begründete 
Ausnahmefälle beschränkt bleibt. Karl Lidl 
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Verkehrt gewacht? 
(Siehe Heft 20, „Die letzte Seite“) 


Das Linksgehen von Fußgängern ohne Fahrzeuge auf Landstraßen wird 
unbestritten als zweckmäßig im Sinne der Verkehrssicherheit angesehen. 
Infolgedessen wurde diese Vorschrift in den $ 37, Ziff. 1 StVO in der 
Fassung vom 29. März 1956 aufgenommen. 

Anschließend ergab sich die Frage, wie sich diejenigen Fußgänger zu ver- 


GELESENE 


AUTOL-WERKE 


halten haben, die ein kleines Fahrzeug mit sich führen, z. B. einen Kinder- 
wagen, ein Fahrrad oder einen Handwagen mit nicht mehr als 1 m Breite, 
wie in Ziffer 5 des $ 37 StVO erwähnt. Die praktischen Erfahrungen deuten 
darauf hin, daß diese Fußgänger sich so verhalten sollten wie Fußgänger 
ohne kleine Fahrzeuge. 

Aus diesem Grunde haben wir in unsereren Veröffentlichungen eine eni- 
sprechende Empfehlung aufgenommen, und zwar sowohl im Taschenbuch 
„Wir und die Straße“ wie auch im Schwerpunktprogramm und in sonstigen 
Mitteilungen. 

Das Urteil des Bayerischen Obersten Landesgerichts, 2. Strafsenat, ver- 
öffentlicht im „Verkehrsblatt” 1958, Heft 16, das einen gegenteiligen Stand- 
unkt einnimmt, kann uns nicht überzeugen. Wir glauben, daß von der 
Praxis her gesehen unsere Empfehlung richtig ist. 

Auch das Bundesverkehrsministerium hat jetzt im Verkehrsblatt, Ausgabe 
September 1958, eine Verlautbarung im gleichen Sinn veröffentlicht. 


Bundesverkehrswacht e. V., Bonn 


Bauherr für 1 km 


Dieses Foto machte ich Anfang September am Ortsausgang von Hann.- 
Münden Richtung Witzenhausen-Autobahn. Die Zeile „Frostsicherer Aus- 
bau...“ ist rot gemalt. 

Ich meine, es ist wirklich ein klassisches Beispiel für Herrn Seebohms 
Straßenbaupolitik, wenn um ] km derartiger Aufwand getrieben wird. 
Angabe oder Sand in die Augen des Kfz-Steuerzahlers? Sollte der „Bau- 
herr“ nicht etwas bescheidener auftreten? 


A. v. Golowatscheff, Bremen-Horn 


Darf der Bundeskanzler schneller fahren? 


In der Westdeutschen Allgemeinen Zeitung las ich zwei recht wider- 
sprüchliche Berichte. In dem einen davon steht zu lesen, daß 
der Bundeskanzler gern auf seinen Fahrten ein scharfes Tempo vor- 
legt, in dem anderen Bericht überprüft der nordrhein-westfälische Innen- 
minister Dufhues eine generelle Geschwindigkeitsbeschränkung auf den 
Autobahnen des Landes. Ich bin der Ansicht, daß in einem demokratischen 
Rechtsstaat dem Bürger das gleiche Recht auf den Straßen zusteht wie dem 
Bundeskanzler. Augenblicklich muß jeder etwas mehr oder weniger objektiv 
über Autos und Geschwindigkeitsbeschränkung schreiben. In Deutschland 
ist es anscheinend nicht möglich, daß sich ausschließlich nur Fachleute mit 
Verkehrsfragen beschäftigen. Auch die Zeitschrift „Kristall“ konnte es in 
ihrer letzten Ausgabe nicht lassen. Der rote MB 300 SL auf der Titelseite 
lädt direkt dazu ein, den Artikel zu lesen, obwohl der Wagen nicht auf der 
„Ideallinie“ fährt. Wenn die einzelnen Verkehrsministerien so weiter- 
machen, wird die Industrie einen neuen Anreiz erhalten, kleine Wagen mit 
unelastischen Motoren zu bauen. Denn die meisten Kleinen erreichen in- 
zwischen 100 km Spitzengeschwindigkeit. Der umgekehrte Weg wäre der 
Richtige: Umlegung der Steuer auf den Treibstoff und damit Förderung 
des Baues größerer elastischerer Motoren mit guter Beschleunigung. Ferner: 
die Einführung einer Mindestgeschwindigkeit von 80-100 km für die Über- 
holfahrbahn der Autobahn wäre zweckmäßiger als die Beschränkung der 
Höchstgeschwindigkeit. Dr. med. Wolfgang Jung, Essen 


Stauungen, die nicht nötig sind 


Es tut einem immer wieder das Herz weh, wenn man sieht, wie ungeschickt, 
um nicht zu sagen wie gedankenlos die Polizei auf der Autobahn so 
manches liebe Mal den Verkehr „regelt“ oder, richtiger gesagt, zur Stauung 
bringt. Wenn man irgendwo auf eine Verkehrsstauung größeren Ausmaßes 
stößt, dann darf man im allgemeinen sicher sein, daß an der Spitze dieser 
Stauung ein Polizeibeamter steht. Mich hat es nun am Sonntag, dem 20. 9., 
wieder einmal gepackt. Ich kam von Köln und wollte zum Ruhrgebiet 
fahren. Etwa in der Höhe von Opladen ist eine Gegenverkehrsstelle, die 
also nur im Gänsemarsch durchfahren werden kann. Die Polizei ließ nun 
alle Wagen bis zum Überholverbotsschild getrost zweireihig auffahren, 
um sie dann ruckweise, mal links ein Stück, mal rechts ein Stück, einreihig 
ab Überholverbotsschild, wo es sowieso nicht anders geht, weiterfahren 
zu lassen. Die Stauung war natürlich endlos, und mancher brave Motor 
hauchte dabei sein Leben aus und blieb am Rande liegen. Ich benötigte 
für ganze 3 km fast 11% Stunden! Und das noch nachts gegen 24 Uhr! 

Von polizeilicher Hilfe, den Verkehr flüssig zu halten, kann da natürlich 
kaum mehr die Rede sein. Und doch wäre es meiner Ansicht nach nich! 
schwer, solche Stauungen im Keim zu ersticken. Eine solche Gegenverkehrs- 
stelle ist doch praktisch nichts anderes als eine Landstraße, auf der man 
nur überholt, wenn niemand entgegenkommt. Und kommt jemand, dann 
bleibt man schön zurück und fährt im Gänsemarsch. Dort gibt es merk- 
würdigerweise trotz Gegenverkehrs kaum solche Stauungen. Warum schafft 
es da die Polizei nicht, diesen Gänsemarsch auf der Autobahn so früh- 
zeitig zu formieren, daß ein reibungsloses Weiterfahren, und wenn nur 
mit 40 oder 50 km/st, gesichert ist? Man stelle 2, 3 oder notfalls 4 km 
vorher ein Überholverbotsschild auf, stelle dort meinetwegen in den Stoß- 
zeiten einen Polizeibeamten zur Überwachung des Überholens auf, und 
man wird langsam, aber stetig den Engpaß durchfahren. Was sind schon 
einige km im Gänsemarsch gegenüber der oben beschriebenen endlosen 
Stotterfahrt! Und kein Motor würde heiß und ausfallen!’ Ist das wirklich 
so schwer? Oder sehe ich da als „Verkehrslaie“ falsch? Ich meine: Selbst 
wenn eine Schlange 10 oder 20 km lang wäre, müßte sie nach Maßgabe 


Sie brauchen nicht mit Strom 
zusparen... 


.obwohl der Winter mit seinen langen Nächten 


mehr von Ihrer Autobatterie fordert, als ihr zu- 
gemutet werden kann. Denn was die Lichtma- 
schine — vor allem bei unterbrochenen Stadt- 
fahrten — nicht schafft, wird von dem neuen 
Siemens-Kleinlader nachgeladen: Sie schließen 
einfach abends den Kleinlader an die Licht- 
leitung an, und schon am nächsten Morgen ist 
IhreBatterie vollaufgeladen.Selbst bejFrostund 
Kälte startet Ihr Wagen sicher und zuverlässig 
— auch wenn Sie oft mit voller Beleuchtung, 
eingeschaltetem Radio und anderen elektri- 
schen Verbrauchern fahren. 


Der Siemens-Kleinlader 


ist so klein und robust, 
daß er am besten gleich fest im 
Wagen eingebaut wird 


ist so leistungsstark, 
daß er jede PKW-Batterie 
über Nacht spielend vollädt. 


Selbstverständlich lädt der Siemens-Kleinlader 
ebensogut auchKleinwagen-undRollerbatterien. 


SIEMENS-SCHUCKERTWERKEAG 


Unübertroffene Jagd-Feldstecher 


Für höchste Ansprüche! 
Einmalig günstig! 


7x50 
Prismen 
Feldstecher 
DM 100, — 


Komplett, in elegan- 
temSchweinslederetui 
mit Trageriemen, Lin- 
sen- und Okularschutz 
aus Plastik sowie Putz- 
tuch und Halsriemen. 
Besonders lichtstarkes Objektiv von 50 mm $ (Lichtstärke 51) 
7tache Vergrößerung - 115m Sichtfeld per km Entfernung. 


ohne Eti 10%X50 Prismen-Feldstecher 
DM 100,— 


Alle Preise zuzügl. 12,5% Zoll und Steuer. Portofreier Nach- 
nahme-Versand. Rückgaberecht innerhalb 10 Tagen. Bestel- 
lungen durch Postkarte mit deutlichem Absender. 


LISONA A.B. 


Göteborg 1/Schweden - Fach 401, Abt. 2 


Ein Wagen für Sie 


preisgünstig, sparsam im Verbrauch und PITSAREN in 
der Unterhaltung. 


2 Takte - 3 Zylinder -— 4 Türen - 5 Personen 
Lieferbar sofort in 9 verschiedenen Typen bereits ab 

DM 4990, — 
Überzeugen Sie sich durch eine Probefahrt bei den Vertrags- 
händlern. 
Ersatzteile ab Lager lieferbar. 
Für einige Bezirke sind noch Vertretungen an eingeführte 


Händler zu vergeben. 
Generalvertreter für Nord- und Westdeutschland: 


WILHELM BERDING, Automobil-Import, 
Bremerhaven-G., Schulstraße 7 
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des kleinsten Fahrzeugs doch zumindest in Bewegung bleiben. Es kommt 
doch alles darauf an, daß rechtzeitig einreihig gefahren wird; und das 
müßte die Polizei doch schaffen können. Sich kurz vor der Gegenverkehrs- 
stelle am Überholverbotsschild zu postieren, nachdem die Doppelschlange 
längst fertig ist, das ist doch töricht. Einige km vorher aufgestellt, in Stoß- 
zeiten eventuell noch 1 bis 2 km vorverlegt (so beweglich müßte man schon 
sein), und alles würde sich reibungslos vollziehen. 


Helmut Jakel, Oberhausen-Rhld. 


Michelin X-Reifen 
(Siehe „Briefe an die Redaktion“, Heft 20) 


Der Brief des Berner Lesers H. P. Wyssmann über die Gefährlichheit von 
Michelin-X-Reifen allein auf den Vorderrädern kam bei mir zur rechten 
Zeit. Besten Dank für die prophylaktische Lebensrettung! Denn ich war 
gerade dabei, wegen der beiden fälligen neuen Reifen für meinen fahr- 
baren Untersatz nach den Michelin X-Reifen zu schielen. Und die wären 
nach der guten alten Spielregel „die neuen nach vorne“ natürlich auf die 
Vorderräder gekommen. Dazu im hohen Winter selbstverständlich die 
wieder aus dem Keller geholten M + S-Reifen auf die Hinterräder. War- 
um auch nicht? Stand ja nichts dagegen in H.U.W.s „Erfahrungen mit 
Michelin X-Reifen“ in Heft 14. Na bitte! 

Schön, lassen wir also die Finger davon, weil es „natürlich ein gefähr- 
licher Unsinn“ ist, wie es in der redaktionellen Randbemerkung zu Leser 
Wyssmanns Brief steht. Aber, mal ganz dumm gefragt, warum ist das 
eigentlich ein gefährlicher Unsinn? G. Albrecht, Bochum 


Die Verwendung verschiedenartiger Reifen auf den Vorder- bzw. Hinterrädern ist 
immer kritisch, da Reifen mit unterschiedlichen Seitenführungseigenschaften die 
Lenkcharakteristik des Fahrzeuges verändern können. Besonders wirkt sich das natür- 
lich aus, wenn vorn Michelin X-Reifen (mit in Kurven sehr geringem Schräglauf) und 
hinten M + S-Reifen (mit starkem Schräglauf infolge der seitlich sehr nachgiebigen 
Stollen) montiert sind. Das Fahrzeug neigt dann dazu, stark zu übersteuern. Die 
Auswirkungen sind allerdings von Fahrzeug zu Fahrzeug verschieden und bei Normal- 
reifen verschiedenen Fabrikates weniger gravierend als gerade bei M + S-Reifen 
einerseits.und Michelin X-Reifen andererseits. Red. 


Reklame 


Vanwalls Triumph ist gleichzeitig ein Triumph für die Girling- 
Scheibenbremsen, deren unwahrscheinliches Bremsvermögen zu- 
sammen mit den Dunlopreifen die Voraussetzung für diesen 
großartigen Sieg von Tony Brooks schufen. Übrigens hatte die 
Dunlop-Reifenmarke ihren großen Tag auf dem Nürburgring. 
Mit Ausnahme der Ferraris fuhren alle Wagen in der Formel-I- 
und Formel-II-Klasse, genau wie die Sieger in diesen Kategorien. 
nur Dunlop-Reifen, was die Hersteller zu dem Slogan berechtigt: 
Im Rennen bewährt, vom Käufer begehrt. 


Dieser Ausschnitt stammt aus der ADAC-Clubzeitschrift „ADAC-Motorwelt”, 

und zwar aus dem Bericht über den „Großen Preis von Deutschland” ‚ge- 
schrieben vom Chefredakteur dieser Zeitschrift, Herrn Willi Wieczorek. 
Dunlop wird sich über diese Reklame freuen. 


Bernd Heilmann, Schwäbisch Hall 


Nicht ganz zu Recht, denn der 2. der Formel Il, Edgar Barth auf Porsche, fuhr Con- 
tinental-Reifen. Red. 


Besonderes vom Peugeot 403 
(Siehe Heft 20, Seite 13) 


Wenn uns unter den Tourenwagen ein Auto aufgrund seiner hervorragen- 
den Fahreigenschaften besonders gut gefällt, so ist es der Peugeot 403; 
und wenn wir die Qualifikation eines Testers, ein Auto auf seinen sport- 
lichen Verwendungszweck kritisch zu betrachten, anerkennen, so ist es die 
des Herrn Hans Patleich. Dies vorweg. 
Trotzdem irrt Hans Patleich, wenn er in seinem Bericht über den Peugeot 403 
schreibt, „seine Fahrleistungswerte übertreffen einen normalen Porsche 
Super“. Die von ihm gemessenen Werte scheinen mit einer sehr langsamen 
Uhr gestoppt zu sein, denn während er für den stehenden Kilometer 34,5 
Sekunden für den „Peugeot-Spezial“ angibt, hat das gleiche Auto unter 
seinem Besitzer bei der einzigen großen österreichischen Veranstaltung, der 
Semperit-Rallye, die von dem rührigen Österreichischen Automobilsport- 
club und der Reifenfirma Semperit veranstaltet wurde, lediglich einen Wert 
von 40,4 Sekunden erreicht. 
Selbst wenn man Hans Patleichs fahrerische Qualitäten in Rechnung stellt, 
scheint die Differenz von fast 6 Sekunden doch mehr als verblüffend. 
Aber selbst wenn man Hans Patleichs Wert von 34,5 Sekunden als richtig 
unterstellt, so brauchen wir nur einmal genau 2 Jahre in AUTO, MOTOR 
und SPORT zurückzublättern, um festzustellen, daß schon damals für den 
Porsche Super für den stehenden Kilometer 34,0 Sek. gemessen wurden. Die 
Werte der heutigen Modelle sind noch besser! Wird die Entfernung vom 
tart dann größer oder werden wir schneller, so sind die Unterschiede 
zwischen den Fahrleistungen der Autos natürlich noch erheblich größer, 
da bei 40 Sek. (jeweils nach den beiden Tabellen aus AUTO, MOTOR und 
SPORT) der Porsche dann 162 km/st und der Peugeot ca. 152 km/st und 
bei ch Sek. der Porsche 179 km/st, der Peugeot dagegen nur 159 km/st 
erreicht. 
Wir möchten nicht verfehlen, diese Differenz nur der Ordnung halber fest- 
zustellen, ohne die guten Qualitäten des Peugeot 403 in seiner Normal- 
ausführung oder die hervorragende Leistung als frisierter Spezialwagen 
im geringsten anzweifeln zu wollen. Wenn aber ein Mann vom Rufe un- 
seres Freundes Hans Patleich in seinem Test schon den ohnehin abwegigen 
Vergleich zwischen einem Touren- und einem Gran Turismo- Wagen zieht, 
muß er sich gefallen lassen, wenn wir seine Zahlen etwas unter die Lupe 
nehmen. Dr.-Ing. h. c. F. Porsche KG., Stuttgart 


Verluste im Ausland 


Einem Bekannten wurde in meinem Beisein in Cannes („Cöte d'Azur“) aus 
verschlossenem Mercedes 220 seine auf dem Fahrersitz liegende Hose ge- 
nommen, die darin befindliche Brieftasche mit allen Wagenpopieren, 
Führerschein und DM 1700.- (!) gestohlen, dann die Hose auf den Neben- 
sitz zurückgelegt mit einer Chesterfield-Zigarette in der Tasche (wohl als 
Trostpreis!®?). Der Wagen wurde nicht beschädigt. Auf der Polizei wurden 
sofort Bestätigungen über den Diebstahl der Papiere (Carnet konnte vor- 
gewiesen werden) ausgestellt und gesagt, daß solche Autoberaubungen 
durch „auto-rats“ (Ratten?) in der Saison an der Tagesordnung (!) seien 
und meist geschickt von kleinen Banden ausgeführt würden. Fast täglich 
liest man auch einige {der vielen!) Fälle in dortigen Zeitungen. 


Unglaublich, daß die Polizei dann nicht aktiv vorgeht, d. h. verschlossene 
Wagen mit Brieftaschen oder Leica auf den Sitzen aufstellen läßt, deren 
Fahrer sich offensichtlich in ein Restaurant oder zum Baden begibt, und 
die dann unauffällig von energischen Beamten in Zivil mit Gummiknüppel 
und Handschellen, evtl. auch Diensthund überwacht werden! Dann die Kerle 
aufs Dach schlagen und bestrafen, und das anstatt gelungener Diebstähle 
in der Presse veröffentlichen! In wenigen Stunden müßte man Erfolge 
haben, nicht aber, wenn man die Hände einfach in den Schoß legt und 
bedauernd die Achseln zuckt! 


In Italien am Gardasee wurde Bekannten im Hochparterre eines guten 
Hotels über die offene Verandatür die Handtaschen mit allem Geld und 
Schmuck (nachts) gestohlen und im Nebenzimmer Schmuck im Wert von 
30 000 DM, ohne daß jemand erwachte! Bargeldlos standen die Leute da! 
(Wie auch im oberen Fall, nicht einmal die Papiere wurden an die darauf 
befindliche deutsche Anschrift zurückgesandt.) 


Das ist die Kehrseite der „sonnigen Auslandsreisen“, Fälle, die die Be- 
troffenen zur Verzweiflung treiben können! 


In der Schweiz und in den nordischen Ländern wird allerdings überhaupt 
nicht gestohlen — wenigstens nie von Einheimischen! 


Dr. F, Steiner, Frankfurt a. M. 


Die von Leser Dr. Steiner mitgeteilten Vorgänge sind leider keine Einzelfälle. Erst 
kürzlich wurde in Monza der vor dem Hotel stehende Wagen Hans Herrmanns auf- 
gebrochen und aus der darinliegenden Aktenmappe verschiedenes mitgenommen, 
Jean Behra stahl man sogar den Hund! Vor dem renommierten Hotel „Principi di 
Savoya” in Mailand wurden in einer Nacht sieben Wagen aufgebrochen, wobei einem 
amerikanischen Journalisten die gesamte Fotoausrüstung gestohlen wurde. Die einzige 
wirksame Gegenmaßnahme ist leider bisher, daß man in südlichen Ländern grund- 
sätzlich alle wertvollen Dinge aus dem abgestellten Wagen nimmt und möglichst 
sicher unterbringt. Red. 


Wie sieht das Auto von morgen aus? 
(Siehe Heft 21, Seite 36) 


Der Ford-Wettbewerb scheint mir sachlich verfehlt, als Werbemittel aber 
genial. Verfehlt, weil er das Auto als schlagartige Erfindung auffaßt, statt 
als Produkt schrittweisen Realisierens. Dazu aber wäre das lebendige Spiel 
zwischen. Fachwelt und Gesellschaftsansprüchen erforderlich, und diese 
letzteren sind nicht vorhanden. Uns fehlt also der echte (unsichtbare) Auf- 
traggeber, was wir haben, ist der falsche (sichtbare) Konsument. 


Es liegt in der Natur der Sache, daß die nützlichen Dinge für den kleinen 
Mann erst auf dem Umweg über den großen Mann zustandekommen. So- 
lange der große Mann aber stolz darauf ist, höhere Bedürfnisse nicht nötig 
zu haben und sich der höheren Gesichtspunkte sogar schämt, ist das Realı- 
sieren von oben nach unten unmöglich. Ein Realisieren von unten aber gibt 
es nicht, es sei denn durch äußerste Gewalt, siehe VW. Aber diese Gewalt 
ist ja erst recht oben gewesen. So fehlt unserer „Gesellschaft“ stets die 
selbstverantwortliche, institutionelle Funktion, was aber die funktionalisti- 
schen Akademiker keineswegs betrübt, im Gegenteil. Die Hohen Schulen 
sind ebenfalls stolz auf ihre volksschulhafte Geistesschlichtheit und ihr 
Produkt: den braven Volkstechniker. 


Solange die Technischen Hochschulen in der technischen Notdurft die 
höchste Tugend sehen und den höheren Gesichtspunkt für anrüchig halten, 
werden sie bei jedem Schritt über die eigene Begrenztheit stolpern. So- 
lange dieser Tugendhochmut die Wandlung von der einstigen Lokomotive 
zum humanisierten Gefährt nicht begreifen will und kann, bloß weil dieser 
Prozeß in Amerika stattfand und weiter stattfindet, scheint er nicht be- 
rufen, das Auto von morgen zu schaffen. Man wird dabei genau so ver- 
sagen, wie man an diesem grundlegenden Verwandlungsprozeß bisher 
versagte. 


Daß Fahrmaschinen notwendig sind wie andere Maschinen auch, bedarf 
keiner Weltanschauung, aber ihre Vergötzung auf Kosten jedweder höheren 
Bedürfnisse weist eindeutig in die Notdurft des Ostens. Und genauso 
sehen diese Wettbewerbsmodelle auch aus — ein bestürzendes Armutszeug- 
nis. Was die technischen „Ideen“ betrifft, so scheint mir mancher Wunsch- 
traum als Geflunker, manche Parole als kindisch und manche Idee als 
seit langem verwirklicht. 

Das Auto von morgen wird anders aussehen, auch das des kleinen Man- 
nes. Ein anderer Geist wird es lächelnd und etwas übermütig schaffen und 
schon deshalb unseren allzu Ernsthaften verborgen bleiben. 


Walter Gotschke, Stuttgart 


Wie gut ist der beste Wagen der Welt? 
(Siehe Heft 18, Seite 12) 


Entgegen dem von Ihnen in Heft 18 auf Seite 12 in dem Artikel „Wie gut 
Ist der beste Wagen der Welt?“ veröffentlichten Sachverhalt teilen wir 
Ihnen mit, daß von dem verstorbenen Fabrikanten Emil Underberg kein 
Rolls Royce bestellt worden ist. Eine Annullierung des angeblich bestehen- 
den Kaufvertrages durch die Firma Underberg hat nicht stattgefunden. 


Universal Anzeigen- und Werbedienst GmbH, Zweigniederl. Köln/Rhein 


TEEN" 


RNEEEEESEHRRTEREIUTETATETTEH TEN NETTER 


EETEETETTEEREN EIKE EEE 


Wenn es um Sicherheit geht, bleibt man 
beim Bewährten, beim DUNLOP M&S-Reifen! 


Er hat sich bei Matsch und Schnee über 
Millionen Kilometer bewährt! Ein idealer Reifen 
für wechselnde Straßenverhältnisse. Griffsiche- 
rer Start auf verschneiten Straßen - selbst bei 
starker Steigung. 

Autofahrer wissen: DieserReifen hatpfeil- 
förmig angeordnete Stollen - in diesem Pfeil- 
profil liegt die große Sicherheitgegen seitliches 
Ausbrechen beim Beschleunigen und Bremsen! 

Der scharfe Abdruck der Lauffläche in 
Matsch und Schnee beweist, wie dieses Profil 
griffig am Boden haftet. 


Mehr und mehr Autofahrer vertrauen im 
Herbst und Winter dem „Reifen mit Pfeilprofil”! 


man 


kommt 


besser an 
mit 


Griffig wie 
ein Zahnrad! 


Ob für Transporte - oder Reisen 


Yr 
61 


IHR GUTER STERN 
AUF ALLEN STRASSEN 


Jeder zweite Lastwagen über 3 Tonnen 
Nutzlast, der in der Bundesrepublik 
gebaut wird, ist ein Mercedes-Benz. 
Beweis genug für Leistung, Wirtschaft- 
lichkeit und Qualität dieser Fahrzeuge. 
Und ihre lange Lebensdauer bestätigen 
viele Kilometer-Jubilare unter ihnen. 


MERCEDES-BENZ 


Mehr Freude an Urlaubsreisen - mehr 
Entspannung auf Geschäftsfahrten! Da- 
für baut Mercedes-Benz seine Personen- 
wagen. Welcher ist für Sie? Der sparsame 
Diesel, der komfortable Reisewagen, das 
elegante Cabriolet? 9 verschiedene’ Typen 
und doch in einem gleich: in der Qualität. 
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DAS MOTOR-FACHBLATT FÜR ALLE 


INHALT 


Briefe an die Redaktion 
Geschwindigkeit 

Gonz kurz . 

Neues Geld für alten Zauber 


Wir fuhren: Karmann-Ghia 
mit Atogas-Anlage . 


Luft ist härter als Stahl 

Bericht vom Pariser Salon . 
Die GM-Phalanx ist komplett 
Kolonnenfahren ist tödlich . 


Mit Geduld, Phantasie 
und Polyester . 


25. OKTOBER 1958 
35. JAHRGANG 


Unrealistische Straßen- 
baupläne 


Durch Burgund in das 
Zentralmassiv . 


Die Prinzengarde auf dem 
Nürburgring 


Chronik und Kritik 
Steuer, Recht, Versicherung 


Leistungsverbesserung an 
Zweitaktmotoren / Ospa- 
Zigarettenspender 


Unser Titelbild 

Das sieht man lieber im Rück- 
spiegel als einen Streifenwagen! 
Das Foto kommt von SAAB aus 
Der letzte Blik . . . . . Schweden. 


Kleine Reise-Tips 


Neue Bücher . 


Mehr als 
eine 


Zahnbürste 


im Gepäck mitführen zu können ist ein gewichtiger Grund für den Kauf eines Wagens. Aber selbst der verwöhnteste deutsche Handlungs- 
reisende wird deswegen nicht unbedingt den neuen französischen Facel Vega „Excellence“ wählen, dessen großzügig gestalteter Kofferraum 
wohl mehr für den Transport von Diplomatengepäck entworfen ist. Nicht nur mehr Raum unter der hinteren Haube, sondern auch mehr 
Pferde unter der vorderen Haube bringt dieses Luxus-Stück jetzt mit: 360 PS bei 5,9 Liter Hubraum! Der Preis: etwa 45 000 DM. 


Geschwindigkeit 


Es gibt einige Tageszeitungen, die den Mut haben, die 
Probleme des Straßenverkehrs unvoreingenommen und 
ohne Rücksicht auf behördliche Standpunkte zu be- 
urteilen. Zu diesen Zeitungen gehören auch die „Stutt- 
- garter Nachrichten“, deren Nr. 234 wir den folgenden 
Artikel entnehmen. Red. 


Nahezu grundsätzlich steht seit einigen Monaten 
in fast jedem Unfallbericht und beinahe überall 
in den Zeitungen der stereotype Anfangssatz 
„Infolge zu hoher Geschwindigkeit verunglückte 
am... .“. Es gibt nur ganz wenige Verkehrs- 
unfälle, bei denen dieser Beginn nicht anzuwen- 
den ist. Daraus könnte man schließen, daß eilige 
Reporter ihren Bericht routinemäßig so einlei- 
ten. Weit gefehlt! Kein gut erzogener Journalist 
wird sich — falls er den Unfall nicht selbst er- 
lebt hat — ein rasches Urteil über die Ursachen 
erlauben. Er bezieht seine Unterlagen von der 
Polizei, und wenn diese sagt, daß die Geschwin- 
digkeit zu hoch war, dann war sie eben zu hoch. 
Und sie ist immer zu hoch, wenn etwas passiert 
— das ist das Schöne an dem Satz, der übrigens 
auch sonst sehr bequem ist; denn da er immer 
stimmt, wenn ihn nicht gerade der Augenschein 
widerlegt, ist die Unfallursache rascher zu haben, 
als wenn etwa eine Spurstange gebrochen wäre, 
die erst noch die Ansicht des Sachverständigen 
verlangt. 


Obwohl dieses fast tägliche „Infolge zu hoher 
Geschwindigkeit“ in den Zeitungen sehr gefähr- 
lich ist, soll der Polizei keineswegs unterstellt 
werden, daß sie etwa auf einen Wink hin mög- 
lichst jede Unfallmeldung so beginnt. Trotzdem! 
Es gibt Leute, die eine Geschwindigkeitsbegren- 
zung auf der Autobahn erwägen — es wäre ja 
schließlich der Sinn einer Schnellstraße, langsam 
zu fahren! -, und diese Leute finden für ihre 
zweifelhaften Argumente leicht die Unterstützung 
der Offentlichkeit, die seit Monaten liest, „in- 
folge zu hoher Geschwindigkeit“. In den Städten 
ist die Geschwindigkeit begrenzt. Das ist für 
Fahrer segensreich, die nicht begreifen können, 
daß man auf einer Straße, die nun einmal nur 
60 Kilometer „verträgt“, nicht mit 80 fährt. Der 
jauchzend verkündete Erfolg der Geschwindig- 
keitsbegrenzung war trügerisch, und selbst Opti- 
misten haben inzwischen gemerkt, daß die 50- 
Kilometer-Begrenzung in den Winter mit seinem 
schwachen Verkehr hineinging, daß besonders 
ungünstiges Winterwetter herrschte, daß kleinere 
Unfälle zunahmen und letzten Endes die teil- 


weise angefeindete Arbeit der Verkehrswacht, ’ 


die Verkehrserziehung von Polizei und Schulen, 
die Schülerlotsen und selbst die in Silberpapier 
mit Verkehrszeichen darauf eingewickelten Scho- 
koladeplätzchen endlich auch einmal ihre Früchte 
getragen haben. Und diese Früchte sind mehr 
wert als die der Geschwindigkeitsbegrenzung, 
denn solchermaßen „erzogene“ Fahrer richten 
sich nicht nach sturer Anordnung, sondern haben 
gelernt, mit dem Kopf zu fahren. Und die an- 
deren werden auch bei einer 80-Kilometer-Be- 
grenzung auf der Autobahn verunglücken, denn 
sie überholen bei diesem lächerlichen Tempo 
unüberlegt, fahren erst recht mit abgelaufenen 
Reifen, setzen keine Motorradbrille auf und 
lassen bei Glatteis einen Deut zu viel Gas stehen. 
Fällt einem mit 10 Kilometer fahrenden Wagen 
eine Brücke auf den Kopf, so verunglückte der 
Fahrer letztlich auch „wegen zu hoher Geschwin- 
digkeit“. Wäre er fünf gefahren, so hätte sein 
Bremsweg laut Fahrschule ... . 

So lächerlich dieses Beispiel ist, stellt es doch 
die modische Redensart „infolge zu hoher” ins 
rechte Licht. Eigentlich ins falsche, in ein sehr 
falsches! -tt. 
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REEL 


Ganz kurz 


Automobil- 
Ausstellungen 1959 


Genf vom 12. bis 22. März 
Frankfurt vom 17. bis 27. September 
Paris vom 1. bis 11. Oktober 
London vom 21. bis 31. Oktober 
Turin vom 31. Okt. bis 11. November 


Hauptnutznießer 


des europäischen Gemeinsamen 
Marktes wird zunächst die deutsche 
Automobilindustrie sein, da der 
Automobil-Import der Bundesrepu- 
blik bereits liberalisiert ist, wäh- 
rend die übrigen Partner am 1. 1. 
1959 die Zölle senken müssen. Die 
Einfuhrbedingungen für ausländische 
Wagen nach Deutschland bleiben 
also unverändert, während deutsche 
Wagen in die EWG-Länder zu gün- 
stigeren Bedingungen exportiert wer- 
den können. 


Das VDA-Präsidium 


wurde auf der Hauptversammlung 
des Verbandes der deutschen Auto- 
mobilindustrie in Baden-Baden wie- 
dergewählt. Es besteht aus Präsi- 
dent Max Thoenissen und Vizepräsi- 
dent Generaldirektor Dr. Dr.-Ing. 
e. h. Fritz Könecke (Daimler-Benz), 
Generaldirektor Professor Dr.-Ing. 
e. h. Heinz Nordhoff (VW), General- 
direktor Edward W. Zdunek (Opel), 
Fabrikant Dipl.-Ing. Eugen Schenk 
(Robert Schenk, Fahrzeugbau) und 
Direktor Dr.-Ing. Walter Lippart 
{Bosch}. In den VDA-Vorstand wur- 
den neu gewählt: Generaldirektor 
John $. Andrews (Ford-Köln), an 
Stelle von Konsul Erhart Vitger und 
Generaldirektor Dr. Heinrich Richter- 
Brohm (BMW) an Stelle von Dr. 
William Werner (Auto Union). 


Jubiläumszahlen 


Dr. h. c. Max Friz, ehemals Kon- 
strukteur und Direktor bei BMW, 
Tegernsee, am 1. Oktober 75 Jahre. 
Fritz Wiese, Rennsportleiter der 
Continental AG., Hannover, am 
1. Oktober 60 Jahre. 


Dipl.-Ing. Eugen Schenk, Mitinha- 


ber der Firma Robert Schenk, Vize- 
präsident des VDA, Stuttgart-Feuer- 
bach, am 5. Oktober 65 Jahre. 
Herzog Adolf Friedrich zu Mecklen- 
burg, Eutin/Holstein, am 10. Oktober 
85 Jahre. 

Dr. Sven v. Müller, Leiter der Pu- 
blic Relations Abteilung der Esso 


AG., Hamburg, am 11. Oktober 
65 Jahre. Dr. v. Müller tritt Ende 
Oktober in den Ruhestand. 


Konsul Erhard Vitger, Vorsitzer 
früher des Vorstandes und jetzt des 
Aufsichtsrats der Ford-Werke, Köln, 
am 11. Oktober 60 Jahre. 


Rudolf Egger-Büssing, Generaldirek- 
tor und Mitinhaber der Büssing 
Nutzkraftwagen GmbH., Braun- 
schweig, am 13. Okt. 65 Jahre. 


Billiger geworden 


ist die Borgward Isabella. Ihr Preis 
wurde um 300 DM von DM 7280,- 
auf DM 6980,— gesenkt. Die Preise 
der verschiedenen T$S-Ausführungen 
und des Kombiwagens blieben un- 
verändert. 

Ebenfalls gesenkt wurde der Preis 
für den Fiat 1200. Er beträgt jetzt 
DM 6900, zuzüglich DM 250,- für 
Heizung. H 

Auf den Preis der BMW-Isetta wird 
bis zum 15. Dezember ein Winter- 
rabatt von DM 100,- für das Mo- 
dell 250 und von DM 150,- für das 
Modell 300 gewährt. 


Einstimmig 

sprach sich der HUK-Verband auf 
seiner Hauptversammlung in Bad 
Harzburg für die Beibehaltung der 
Preisbindung in der gesamten Kraft- 
verkehrsversicherung aus. 


Die „Rootes Autos- 
Deutschland-GmbH.“ 


wurde mit einem Stammkapital. von 
55 000 DM in das Düsseldorfer Fir- 
menregister neu eingetragen. 


Leider mißverständlich 


waren die Meldungen des Bundes- 
verkehrsministeriums, wonach die 
Autobahn von Hamburg bis Han- 
nover fertiggestellt sei und nur noch 
das Anschlußstück bis zur Autobahn 
nach Kassel fehle. Der Haken an 
. der Sache, daß nämlich zwischen 
Berkhof und der Autobahn Köln- 
Berlin bei. Hannover noch etliche 
Kilometer fehlen, wurde geflissent- 
lich verschwiegen. Als Folge er- 
gaben sich erhebliche Stauungen 
auf den schmalen Ortsdurchfahrten 
zwischen Berkhof und der Auto- 
bahn, während die Bundesstraße 3 
zunächst fast leer blieb. 


Blaubasalt 


sei nicht „verkehrswidrig“, stellte 
das Frankfurter Oberlandesgericht 
in einem Urteil fest. 


In 14 Tagen: Heft 23 


Im Test des Mercedes-Benz 1% D 
untersucht Dipl.-Ing. Buck auch die 
Frage, ob der 190 D dem 180 D, dem 
meistgekauften Mercedes-Personen- 
wagen, den Rang streitig machen 
kann. 


„Was stimmt nicht mit dem BRM?“ 
Gordon Wilkins. Das 
Wagen der unerfüll- 


fragte sich 
Ergebnis: „Ein 
ten Versprechungen, für die es keine 
Entschuldigung mehr gibt.“ 


Nicht nur neue Formen, sondern 
auch vielerlei kleine interessante 
Details finden sich an den 1959er 
USA-Modellen. Mit ihnen beschäf- 


tigt sich Dipl.-Ing. D. Korp. 


Unverhältnismäßig hoch 


sei die Zahl der Übertretungen von 
Verkehrsvorschriften durch die Füh- 
rer von Straßenbahnzügen, ohne daß 
die Polizei bisher in geeignetem Um- 
fang dagegen eingeschritten sei, 
stellte eine Kommission in Frankfurt 
fest. Eine Untersuchung zeigte, daß 
an einer einzigen Straßenkreuzung 
innerhalb einer Stunde 18% der 
Straßenbahnzüge die Sperrsignale 
überfuhren, wodurch der Strom der 
Autofahrer bis zu 51 Sekunden ge- 
stoppt wurde. Der AvD forderte dar- 
aufhin seine Mitgliedsclubs auf, ge- 
naue Beobachtungen über solche 
Übertretungen anzustellen. 


An 72% aller 
Verkehrsunfälle 


in Hamburg waren im vergangenen 
Jahr Fußgänger beteiligt. 


Bargeldlos tanken 


kann man im Bundesgebiet .ab 
1. Januar 1959 durch den Verein 
Tankring e. V., München. Man hofft, 
bis Jahresende 150 000 Mitglieder 
zu gewinnen. Der Verband des 
Tankstellengewerbes sprach sich 
gegen ‘diese Einrichtung aus, da sie 
durch Abgaben von den Tankstellen- 
provisionen finanziert wird. Für den 
Kunden’ erhöht sich der Preis, von 
einem Jahresbeitrag abgesehen, 
nicht. Anschließen können sich Tank- 
stellen aller Marken. In einem der 
nächsten Hefte berichten wir aus- 
führlicher über die Arbeitsweise des 
Tankrings. 


Zitate 


„Der Arzt... nannte eine Geschwin- 
digkeitsgrenze von 100 km/st auf der 
Autobahn als die vom medizinischen 
Standpunkt her zu findende Grenze, 
nach der das Sehvermögen und das 
Reaktionsvermögen des Menschen 
gefährliche Ausfallerscheinungen zei- 
gen könnten.“ Die „Stutfgarter Zei- 
tung“ vom 11. Oktober über die 
Stellungnahme des Regierungsmedi- 
ziralrats Dr. Rüdinger vom staat- 
lichen Gesundheitsamt in Karlsruhe 
zur Forderung einer allgemeinen 
Geschwindigkeitsbegrenzung (an- 
läßlich der Sitzung des Landesver- 
kehrsbeirates Baden-Württemberg 
in Freudenstadt). 
* 


„So verpflichten sich die Konstruk- 
teure des Eisenacher Werkes, zu 
Ehren des V. Parteitages am PKW 
Wartburg 50 kg Material je Wagen 
einzusparen.“ Aus „Gedanken und 
Aktionen der Automobilbauer zum 
V. Parteitag der SED” (erschienen 
in „Kraftfahrzeug-Technik“, Berlin, 
Heft 7/1958). 


Der Test des 3=6-Monza 


der schon seit einiger Zeit vorge- 
sehen war, kann wahrscheinlich 
nicht stattfinden, weil der Heidel- 
berger Monza-Hersteller Wenk von 
der Auto Union keine Fahrgestelle 
bekommt, so daß er den Monza 
nicht in größeren Stückzahlen bauen 
kann. 


Kuratorium „Wir und die Straße“: 


Neues Geld fü 


Als eine Art Super-Verkehrswacht hat sich unlängst „Das Kuratorium 
Wir und die Straße” gebildet. Das Kuratorium wurde vom Bundes- 
Verkehrsministerium angeregt. Anders als ich, setzt es das „Kura- 
torium“ nicht mit in Anführungsstriche, sondern nur „Wir und die 
Straße“. Darauf fiel die Automobilindustrie herein und gab das 
schöne Sümmchen von 1,8 Millionen D-Mark dazu. Der Bundesver- 
kehrsminister Dr. Seebohm durfte auf der diesjährigen Hauptver- 
sammlung des Verbandes der Deutschen Automobilindustrie (VDA) 
dann dafür auch eine Rede halten zum Thema „Das Kuratorium 
Wir und die Straße”. — „Durfte“, denn man sagt Dr. Seebohm milde 
nach, er sei nicht immer auto- und straßenfreundlich. 


DEFINITIONEN 


Ein kurzer Blick in den „Duden“ belehrt uns: „Kuratorium“ gleich 
„Aufsichtsbehörde“. Bei den alten Lateinern war der „curator“ Wär- 
ter, Verwalter, Vorsteher, Vormund. 

Der VDA sah nicht in den „Duden“, er sah nur „Wir und die Straße” 
und dachte dabei an eine Öffentlichkeits-Aktion, die z. Z. in den USA 
mit großem Aufwand betrieben wird, um den US-Bürgern begreif- 
lich zu machen, warum man (bereits) so sehr viel Geld in den Straßen- 
bau steckt und warum man noch viel mehr Geld hineinzustecken fest 
entschlossen ist. Man braucht die Grundstücke der Bürger für Stra- 
Ben, denn man braucht die Straßen; alle brauchen die Straßen ! -— — 
Auch in den USA sind die (privaten) Eisenbahnen notleidend, sie sind 
zu schwerfällig für die Bedürfnisse der modernen, dichtgesiedelten 
und kunterbunt gestreuten Gesellschaft eines Industriestaates. 

Das schwebte dem VDA vor, als er 1,8 Millionen aus Geldern der 
Automebilindustrie zubutterte. Er hatte übersehen, daß nicht von 
einer „Arbeitsgemeinschaft” oder „Studiengemeinschaft“, sondern 
von einer in einem Fremdwort getarnten, Aufsichtsbehörde” die Rede 
war. Was anders hätte man auch vom Bundes-Verkehrsministerium 
erwarten können! 

Dazu bedarf es noch einer zweiten Definition. In Krisenzeiten — und 
eine solche haben wir zweifellos im Straßenverkehr der Bundes- 
republik — blüht das Geschäft der Wahrsager und Gesundbeter. Die 
Masse hat keine Zeit, sich mit diesen Dingen zu beschäftigen, und 
es fehlt ihr der Überblick. Es droht die Gefahr des Massenwahns, 
jener kritiklosen, affektiv übersteigerten Überzeugung und Verhal- 
tensbereitschaft einer Masse von Menschen. Unter dem Einfluß hef- 
tigen Erlebens (z. B. Angst, Neid, Haß) wird die eigene Stellung- 
nahme zugunsten eines primitiven gemeinsamen Reagierens auf- 
gegeben. Immer ist der Massenwahn aber eine Folge psychischer 
Infektion, komme sie von einigen einflußreichen Paranoiken (Hexen- 
wahn, deutsche Judenpogrome) oder aus einer kalt berechnenden 
politischen Absicht („Übrigens, man geht nicht mehr ohne Hut“). 


DIE FIXE IDEE 


Gleich, wie wir unsere Verkehrsprobleme heutzutage diskutieren, 
von woher wir sie anpacken, von bestimmter und leider auch maß- 
geblicher Seite wird die ganze Diskussion immer wieder mit einer 
scheinbar vom Wahn besessenen, paranoisch anmutenden Beharrlich- 
keit auf das Thema „Fahrgeschwindigkeit“ gelenkt. 

Ja richtig: und wir, ebenso ADAC und der AvD, wir hacken auch 
auf diesem Thema. Aber das geht nicht von uns aus. Wir halten die 
Frage der Geschwindigkeit im Zusammenhang mit der Verkehrs- 
sicherheit von jeher nur insofern für richtig, als der Verkehr eine be- 
stimmte Geschwindigkeit braucht, um nicht an sich selbst zu ersticken. 


r alten Zauber 


Wir wissen, daß die eigentlichen Gefahren woanders liegen, und 
daß diese eigentlichen Gefahren durch die Diskussion über die Ge- 
schwindigkeitsbegrenzung nur verschleiert und ihre Beseitigung ver- 
zögert wird. 

Wo der Paranoiker im Verkehrsministerium sitzt, das wissen wir 
nicht genau. Wahrscheinlich sind es mehrere. Die Paranoia ist eine 
Wahnvorstellung bei voller Besonnenheit, Ordnung und Klarheit 
im Denken. Paranoiker haben empfindsame, selbstunsichere Veran- 
lagung. Ausgangspunkt der Wahnvorstellung ist meist eine Verlet- 
zung des Selbstgefühls, die dann oft zu scharfsinnigen, systematischen 
Ideen führt, in deren Mittelpunkt Beeinträchtigungsvorstellungen 
(Verfolgung, Schikane usw.) stehen. Buch und Film „Die Caine war 
ihr Schicksal” befaßten sich mit dem Phänomen der paranoischen 
Reaktionen. 

Getreu dem Bild, das die Psychologen vom Paranoiker gezeichnet 
haben, hörten wir nach der Einführung der Geschwindigkeitsbegren- 
zung auf der Autobahn Frankfurt-Mannheim: „... im gleichen Zeit- 
raum gab es zwei Tote weniger; die Begrenzung der Geschwindig- 
keit hat sie uns erspart.” — Meine Leser mögen sich an den Kapitän 
der „Caine“ erinnern. Wie dort die ganze Mannschaft den Kahn 
oftmals aus der Klemme manövrierte, so gibt es auch auf dem ge- 
nannten Autobahnstück eine Art Mannschaft: Pressearbeit hat fast 
alle Bundesbürger darauf hingewiesen, wie gefährlich dieses Stück 
Straße ist; sie war also gewarnt. Es wurden Leitplanken aufge- 
stellt, die nach meiner Kenntnis mindestens einen Grünstreifen- 
Renner abfingen. Es wurden Blendschutzgitter an den gefährlichsten 
Stellen errichtet. Es wurden Anhaltestreifen (Verbreiterungen des 
festen Banketts) geschaffen, die Fahrbahnränder deutlich markiert. 
Das alles sieht der Paranoiker nicht, er sieht nur seine fixe Idee, von 
der die Experten, die Leute „vor Ort“, die Polizisten sagen, gerade 


“ diese fixe Idee mache eigentlich nur Murks im sonst verbesserten 


Getriebe (wie der Kapitän auf der Caine). 


EIN MEMORANDUM 


Ein Herr Friedemann hat in einem 19 Manuskriptseiten langen Memo- 
randum dargelegt, was man sich als Arbeit des „Kuratoriums Wir und 
die Straße“ vorstellt. 

Man will zwei Institute gründen: eines für Unfall-Ursachenforschung 
und ein medizinisch-technisches Institut. Gut! Allerdings hatte mit 
solchen Arbeiten bereits die private wissenschaftliche Initiative be- 
gonnen. Wenn man den Professoren Feuchtinger, Schluns, Wehner 
(Unfallursachen) und den Professoren Wagner, Mainz und Schmidt 
(medizinisch-technisch) Geld gibt, dann brauchen wir nicht erst an- 


zufangen, sondern können gleich im größeren Stil weitermachen! 


Was weiter in dem Memorandum steht, erweckt den Eindruck, als 
wollten wir zum zweiten Male James Watt's Dampfmaschine erfin- 
den: „Der Kavalier am Steuer“ der „Münchner Abendpost” soll zum 
gesamtdeutschen Markenartikel erhoben werden. D. h., daß man aus 
der pfiffigen „public-relations-Arbeit” einer Tageszeitung ein Staats- 
programm machen will, das mit gekauften Zeugen zu billigen Staats- 
orden führt. Mehr ist nicht drin. 

Man will dem ADAC sein Rot-Punkt-Aktiönchen nachmachen, das von 
der Bundes-Verkehrswacht schon seit längerem imitiert und plagiiert 
wird. Wie man weiß: ohne Erfolg. Wer soll eigentlich all die Ein- 
gangspost bearbeiten, die bearbeitet werden muß, wenn solche 
Mätzchen wenigstens den Anschein sinnvollen Beginnens erwecken 
sollen? Der ADAC bekam bei seinem Rot-Punkt-Zauber täglich rund 
tausend Briefe. 
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Man will freundliche Briefe an Verkehrssünder schreiben. Wir haben 
“nicht einmal genug Lehrer, unsere Kinder richtig zu unterrichten. 
Stenotypistinnen sind knapp wie selten. Gute Korrespondenten noch 
rarer. Hapert es also schon beim Korrespondenz-Personal, so können 
wir die „mit Tonbandgeräten ausgestatteten Verkehrswächter” be- 
stimmt nicht auftreiben. Trotz flauerer Konjunktur sind die auf dem 
Arbeitsmarkt länger verfügbaren Kräfte allenfalls für einfache Hilfs- 
arbeiten verwendbar oder sogar arbeitsunwillig. Von dem Verkehrs- 
wächter müssen wir aber ein gerüttelt Maß an Selbstdisziplin in Den- 


ken und Handeln und weise Urteilskraft verlangen. Woher kriegen. 


wir die Männer für die Tonbandidee? Welche Behörden dürfen wir 
dafür stillegen? Wieviel Verkehrsschilder dürfen wir als Schrott ver- 
kaufen, um Tonbandgeräte kaufen zu können? 

Ich habe in dieser Sache nur eine Bitte an die ganze deutsche Öffent- 
lichkeit: Man glaube doch nicht alles, was unter einer schwülstigen 
„Fabrikmarke“ oder „Behördenmarke“ geboten wird. Man denke 
doch einmal weiter, wo das Gedruckte und Geschriebene aufhört. 
Hier geht es um mehr als um Zahnpasta! Hier will man uns mit allen 
niedlichen Ideen und Albernheiten nur eine einzige Idee verkaufen: 
die fixe. 

„Man“ ist unfähig, dem Parlament klarzumachen, daß wir zu wenig 
Straßen haben, daß dieses Zuwenig zu schlecht ist. Man ist unfähig 
oder zu bequem, dem Parlament vorzurechnen, warum ein gutes 
Straßennetz bei uns so wichtig ist wie bei den Franzosen, wo schwe- 
rere und mehr Lastwagen fahren und fahren dürfen als bei uns, und 
dennoch nicht stören. 


JA, ABER DIE STRASSE? 


Vom „Wir“ haben wir ja nun genug gehört in Friedemanns 19-Seiten- 
Memorandum. Es überrascht den Eingeweihten keineswegs, daß die 
Straße in dem Memorandum zu kurz kommt und kurz abgetan wird. 
Man will in der Bevölkerung ja nicht wie in den USA unter etwa dem 
gleichen Schlachtruf Verständnis für riesige Straßen-Programme er- 
wecken, sondern man will im Gegenteil das weitverbreitete Unver- 
ständnis der deutschen Öffentlichkeit für das wirkliche Problem un- 


serer Verkehrsmisere konservieren. Das Verkehrsministerium sagt, es 
sei „außerstande”“, da etwas Schnelles, Richtiges, der Situation Ge- 
rechtes zu tun. Das Ministerium sieht sich außerstande — und das darf, 
zum Teufel, nicht so öffentlich bekannt werden! 

Sagt das Friedemannsche Memo, laut Statistik sei der Straßenzustand 
nur für einen relativ kleinen Prozentsatz der Unfälle haftbar zu 
machen. — Interessant, interessant! 

Sehen wir dennoch einmal in der Statistik nach (Bundes-Statistik): Im 
Jahre 1957 gingen 9,3°/o auf das Kontö Straße. Das sind doch beinahe 
schon zehn Prozent. Von diesem „relativ kleinen Prozentsatz“, von 
zehn Prozent müssen unzählige Handelsvertreter und Kellner ihr 
Leben fristen, was besagt, daß zehn Prozent keineswegs absolut 
wenig sind. i Ä 

Aber die Versicherung des Friedemannschen Memos ist auch grob 
irreführend, was man nicht ohne weiteres erkennen kann. — Sehen 
wir also mal genauer in die Statistik: Im Januar 1958 gingen auf das 
Unfallkonto der Straße 20,3% aller Unfälle, und im April 1958 waren 
es nur noch 5,9 /o. Das ist ein erstaunliches Verhältnis, wenn man un- 
besehen Friedemanns Versicherung so hinnimmt, wie er möchte, daß 
wir sie lesen. Aus diesem Verhältnis erkennt man, daß die Statistik 
gar nicht den BAU-Zustand der Straße erfaßt, sondern in der Haupt- 
sache nur das, was der Wettergott mit der Straße macht, in welchen 
Zustand er sie vorübergehend versetzt. Und die Statistik sagt nicht, 
wieviel Kuhfladen und Ackerboden-Spuren auf den Straßen die früh- 
jährlichen Zustände beeinflussen. 

Mithin sagt die Statistik über den Ausbau-Zustand der Straßen und 
seinen Einfluß auf das Unfallgeschehen nichts aus. Jedenfalls nichts, 
was man gutgläubig in das Problem einkalkulieren darf. Herrn Ada- 
meck vom Bundesverkehrsministerium verdanken wir da weit brauch- 
barere Zahlen, die dann allerdings allen paranoischen, aber anson- 
sten leider ernsthaften „Bemühungen“ brutal den Stempel des Un- 
wertes aufdrücken: 

Siebenundsiebzig-”/ıw Prozent aller deutschen Straßen haben eine 
Breite von nicht mehr als 5,5 Meter. Man könnte meinen, man säße 
in einem Irrenhaus! Strepp 


Wir fuhren: 


KARMANN-GHIA mit Atogas-Anlage 


Das Wesen der Atogas-Anlage ist unseren 


Beachtliches erwarten, doch sind die jüngstens 


malen Ansaugtemperaturen und -drücken 


Lesern bereits aus Heft 18/1958 bekannt, wo 
erste Fahrversuche mit dem noch sehr hand- 
werklich gefertigten und keineswegs endgül- 
tigen Gerät geschildert wurden. Die Ergeb- 
nisse hinsichtlich der Verbrauchsminderung 
ließen vom endgültigen Gerät, wie es jetzt in 
die Serienproduktion gegangen ist, bereits 


Die gesamte Atogas-Anlage umfaßt Ansaugrohr- und Auspuffrohrflansche 
(erstere als „Mischkammern“ ausgebildet), die Luftsteuerung mit Filter 
und Gestänge zum Vergaser, die beiden verbindenden Plastik-Luft- 
schläuche und einiges Kleinzubehör wie höhere Stehbolzen. Falls sich 
die Originalstehbolzen an den Zylinderköpfen nicht lösen lassen, so 


von uns in einem Karmann-Coup& ermittelten 
Werte geradeswegs erstaunlich. 

Kurz wenigstens soll die Arbeitsweise dieser 
Anlage nebst ihren Vorteilen gestreift werden. 
Der Erfinder, Paul August, ging von der Über- 
legung aus, daß die im Kraftstoff enthalte- 
nen schwersiedenden (d. h. also unter nor- 


nicht verdampfenden) Kraftstoffanteile kurz 
vor ihrem Eintreten in den Zylinder: noch mit 
Luft aufbereitet werden müßten, wenn sie 
dem Motor überhaupt nutzbar gemacht wer- 
den sollen. Geschieht das nicht, so muß die 
Verbrennung erstens unvollkommen sein, also 
geringere Leistung ergeben, zweitens höheren 


muß der Ansaugflansch etwas aufgebohrt und mit Spezialmuttern be- 
festigt werden. Rechtes Bild: Hier sind Luftsteuerung mit Filter, Be- 
festigung am Vergaser und Gestänge sowie die Luftschläuche deutlich 
zu erkennen. Das Gestänge zum Vergaser besorgt in Abhängigkeit 
von der Drosselklappenstellung die Regelung der Zusatzluftmenge. 


Kraftstoffverbrauch nach sich ziehen; drittens 
aber muß der nicht verdampfte Kraftstoff im 
Motor Schaden anrichten, weil er den Schmier- 
film an den Zylinderwänden abwäscht, in den 
Olsumpf gelangt und das Schmieröl verdünnt, 
schließlich infolge mangelnden Sauerstoffs 
Ablagerungen begünstigt oder als das ge- 
fürchtete Kohlenmonoxyd den Auspuff verläßt. 
Dieser letztere Punkt ist von nicht zu unter- 
schätzender Bedeutung im Kampf gegen die 
wachsende Luftverpestung in den Städten. 
Insbesondere in den Teillastbereichen des 
Fahrzeugbetriebs ist die Kohlenmonoxyd- 
Bildung groß, weil hier die Verbrennung un- 
vollkommen ist. Man kann das selbst beob- 
achten, wenn man hinter einem Wagen her- 
fährt, der geschaltet wird oder im Schiebe- 
zustand fährt: Die blauen Restgaswolken sind 
ein klarer Beweis dafür. Bei kaltem Motor, 
oder wenn mit gezogenem Choke gefahren 
wird, ist das nicht anders, wenn auch beson- 
ders sinnfällig. 


Selbst wenn man die Schädlichkeit gewisser 
Auspuffgasbestandteile verneint, steht es 
außer Zweifel, daß die Verbrennung nicht in 
allen Lastbereichen des Motors vollkommen 
sein kann. P. August hat den Beweis dafür 
zumindest dadurch erbracht, daß seine Idee, 
dem Kraftstoff-Luft-Gemisch kurz vor dem 
Eintritt in den Zylinder zusätzlich Luft zuzu- 
mischen - und zwar so, daß sichere Aufberei- 
tung auch von „Siedeschwänzen” gesichert ist 
— bessere Leistung und zusätzlich Verbrauchs- 
senkung ergibt. Wie dies geschieht, ist bereits 
früher ausführlich beschrieben worden. Zwei 
Bilder von der jetzt lieferbaren Anlage ma- 
chen das noch deutlicher. Die ursprünglich 
getestete Anlage konnte noch nicht annähernd 
das erreichen, was der Hersteller versprach, 
es wurden daher jetzt endgültige Fahrver- 
suche gemacht, die nun ein echtes Bild liefern. 
Auf unseren Vorschlag hin geschah das in 
einem Karmann, bei dem eine Leistungssteige- 
rung ja besonders wünschenswert ist. Bemerkt 
sei schon hier, daß sich das Atogas-Gerät 
ohne Schwierigkeit auch mit anderen |lei- 
stungssteigernden Maßnahmen kombinieren 
läßt. 


Unter Beweis zu stellen war zunächst einmal die 
‚versprochene höhere Fahrleistung. Das Kar- 
mann-Coupe läuft, wenn man alle möglichen 
Testberichte und eigene Erfahrungen heran- 
zieht, zwischen 116 und 121 km/st. Der Test- 
wagen, wiederum ein Leihwagen, lief vor der 
Ausrüstung mit Atogas nach Angabe von 
P. August 114 km/st. Er war mit dem Original- 
vergaser bestückt, aber mit einer (serienmäßig 
mit der Atogas-Anlage gelieferten) 127er- 
Hauptdüse versehen gegenüber der normalen 
l17er-Düse, was für reicheres Gemisch und 
somit für höhere Spitzenleistung spricht. Die 
Anreicherung des Gemisches ist bei dieser An- 
lage durch entsprechende Bemessung der Zu- 
satzluftmenge natürlich leicht wieder kompen- 
sierbar, was die Verbrauchszahlen eindeutig 
genug beweisen. Das Wetter bei den Meß- 
fahrten war insofern ungünstig, als ein ziem- 
lich kräftiger Wind herrschte, der große 
Streuungen in den Meßwerten ergab und zu 
zahlreichen Messungen zwang. Insofern ist es 


durchaus möglich, daß die im Folgenden ge- 
nannten Werte noch beträchtlich zu über- 
treffen sind. 


Als Mittel aus mehreren Messungen ergab 
sich eine Höchstgeschwindigkeit’von 127 km/st. 
Immerhin entsprechen, wenn die ursprüng- 
lichen 114 km/st einmal zugrunde gelegt wer- 
den, die 127 km/st einem Geschwindigkeits- 
zuwachs von 11,4°/o, und wenn man den Best- 
wert eigener Messungen von 121 km/stnimmt, 
von 5"/o. Letzterer Vergleich hinkt gewiß, weil 
man einem Leihwagen (mit der zweiten Ma- 
schine) nicht dieselbe Leistung zutrauen darf 
wie einem Werkstestwagen. Leistungsmäßig 
macht die Verbesserung von 121 auf 127 
km/st aber trotzdem schon 16°/) aus. Das 
wohlgemerkt bei sonst unveränderter Ma- 
schine und beibehaltener Verdichtung — und 
ohne Superkraftstoff. 

Die Beschleunigung sah folgendermaßen aus: 
ab Stand auf 60 km/st in 10,5 sec (beim über- 
durchschnittlich guten seinerzeitigen Test-Kar- 
mann 11,5 sec), auf 80 km/st in 20 sec (20,5 
sec), auf 100 km/st in 34,5 sec (36 sec), wobei 
auch der IV. Gang mit benutzt wurde. Mit 
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dem Ill. Gang sind hier sichere 32 sec erreich- 
bar. Die 120 km/st benötigten 60,5 sec. Diese 
Beschleunigungsdaten sind nicht ganz jenen 
vergleichbar, wie sie mit ausgesprochenen 
Hochleistungsanlagen beim Karmann (Kom- 
pressor oder Zweivergaseranlage mit höherer 
Verdichtung) zu beobachten sind, aber beim 
Atogas-Gerät steht das Ziel der Verbrauchs- 
senkung im Vordergrund, und die Mehrlei- 
stung ergibt sich quasi am Rande, wenn sie 
das Fahrzeug auch merklich schneller und 
lebendiger macht. Noch wichtiger scheint mir 
indessen die größere Elastizität der Ma- 
schine, die sich im Beschleunigungsverhalten 
ab 30 km/st in den einzelnen Gängen aus- 
drückt. So war die Geschwindigkeitsspanne 
von 30 auf 100 km/st im Ill. Gang in 28 sec, 
im IV. Gang aber in 34,5 sec zu überwinden, 
wo sich so manche Hochleistungsanlage er- 
heblich mehr Zeit läßt. Der mit Atogas aus- 
gerüstete Wagen war deshalb auch gar nicht 
gegen schaltfaules Fahren empfindlich, son- 
dern ließ sich im obersten Gang anstandslos 
bis 25 km/st herab fahren und wieder hoch- 
beschleunigen. Die Beschleunigungskurve für 
diesen Gang zeigt sogar eine Charakteristik, 
wie sie sonst nur bei Fahrzeugen zu beob- 
achten ist, die wegen ihrer Elastizität berühmt 
wurden (sie bleibt nicht, wie üblich, unter der 
Durchschalt-Beschleunigungskurve des ober- 
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sten Ganges, sondern erreicht diese). Generell 
läßt sich zu den Beschleunigungsdaten sagen, 
daß sie angesichts des Preises der Atogas- 
Anlage als höchst beachtlich anzusehen sind, 
Das Gerät kostet ja noch keinen Hundert- 
markschein und ist in zwei Stunden bequem 
(von einer eingefuchsten Werkstatt sicher 
auch in einer Stunde) einzubauen. 


Das alles wäre schon Grund genug, die Ato- 
gas-Anlage als etwas höchst Bemerkenswer- 
tes hinzustellen. Die Hauptsache aber kommt 
noch: die Verbrauchssenkung. Während der: 
Messungen, die ja fast vollständig im Voll- 
gasbetrieb gefahren werden, ermittelte ich 
einen Verbrauch von nur 7,4 Liter/100 km. 
Eigentlichen und genauen Aufschluß konnte 
aber natürlich erst die Testrundstrecke geben. 
Trotz mancher überraschender Erfahrungen 
hätte ich die Ergebnisse, ehrlich gesagt, nie 
für möglich gehalten. Erst vor kurzem war ja 
Gelegenheit, sozusagen die „Königin der 
Hochleistungsanlagen” ausgiebig zu testen; 
ich war dabei auf fast sagenhaft niedrige 
Verbrauchswerte gekommen, die aber jetzt 
glatt in den Schatten gestellt wurden. Was 
der Hersteller bisher selbst gemessen und uns 
mitgeteilt hatte, erschien zu phantastisch, um 
wahr zu sein. Hier die selbst ermittelten Be- 
weise: Stuttgart-Lindau trotz herbstlichem 
Nebel auf der Strecke mit 68,6 km/st Schnitt 
und 5,6 Liter/100 km. Das ließ auf der Bum- 
melstrecke allerhand erwarten. Bei kräftigem 
Seitenwind auf dem größten Teil der Strecke 
war bei 56,3 km/st Schnitt der fast unglaub- 
liche Wert von 5,05 Liter/100 km Tatsache. Das 
sind Verbräuche, wie sie kaum Rollermobile 
zulassen! Die Autobahnstrecke mit 108,7 km/st 
Schnitt (nicht ganz voll ausgefahren) ergab, 
sage und schreibe, ganze 6,8 Liter/100 km! 
Die Gesamtstrecke lieferte folgendes Bild: 
69,7 kmist Durchschnittstempo und 5,75 Liter/ 
100 km. 


Und das wohlgemerkt bei deutlich höherer 
Fahrleistung und elastischerem Fahrverhalten 
des Wagens! Die Amortisation dieser Anlage 
ist bei dieser Einsparung sehr schnell möglich. 
Auch beim scharfen Beschleunigen aus niede- 
ren Drehzahlen heraus zeigte sich nur ge- 
legentlich ein leichtes Klingeln, das beim Ein- 
bau der Anlage in neuwertige Motoren oder 
nach längerem Gebrauch der Anlage auch 
noch verschwinden dürfte. 


Zugegeben: Das klingt alles wunderbar und 
mußte zunächst mit Recht bezweifelt werden. 
Die Versuche mit dem Velmor-Vergaser hatten 
schon die Vermutung nahe gelegt, daß es 
ähnliche Wunder noch gibt. Der Karmann- 
Test lieferte aber den endgültigen Beweis. 
Offenbar lassen sich die Grenzen, die man 
als Ingenieur stillschweigend als gegeben hin- 
zunehmen gewohnt ist, eben doch noch unter- 
schreiten. Wenn dazu noch berücksichtigt 
wird, daß die Kondensatbildung mit allen den 
eingangs geschilderten Nachteilen vermieden 
wird und Motor wie Ol geschont werden, 
möchte man zum Verfechter dieser neuen 
Richtung werden — sofern sie solche Ver- 
fechter überhaupt noch braucht, denn ihre 
Erfolge sprechen für sich selbst. 


Dipl.-Ing. W. Buck 
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Luft ist härter als Stahl! 


Der fortschrittliche Mann rasiert sich elektrisch. Aber wo bleibt dieser 
Mann, wenn seine Haut altmodisch ist? Sie wird rot und entzündet 
sich, wenn zum ersten Mal die Bartmähmaschine darüber gleitet. Fort- 
schritt auf der einen Seite enthüllt oft genug Rückstand auf der 
anderen. Stärker werdende Autos zeigen völlig unsentimental, daß 
Bremsen und Federung zurückgeblieben sind. Das wird besonders 
augenscheinlich, wenn sie abwechselnd nur mit einem Mann am Quirl 
oder mit der ganzen Familie nebst Koffern und Taschen gefahren 
werden. Wenn man hinter einem vollbesetzten Pendelachsen-Per- 
sonenwagen herfährt, können einem beim Anblick des negativen 
Sturzes der Hinterräder die Tränen kommen. Die schaurigen X-Beine 
entsetzen sogar den Laien, der nur den Kopf schütteln kann über das 
viele Geld für ein sonst so schönes und modernes Auto. Starrachser 
bieten uns — rein optisch gesehen — diesen Eindruck nicht. Aber von 
einem Federweg, der immerhin ein Maß für den Fahrkomfort ist, bleibt 
in beiden Fällen kaum etwas übrig. Bei rasch überfahrenen Schlag- 
löchern, Bodenwellen oder sonst ganz harmlosen Bundesbahnkrev- 
zungen kündet dumpfes Poltern vom Durchschlagen der Federung. 
Warum soll man das zulässige Gesamtgewicht eines Wagens nicht 
mit einer Geschwindigkeit fahren können, die noch nicht einmal die 
höchste ist, die im Prospekt angegeben wird® Zwar steht in jeder guten 
Betriebsanleitung, daß man bei Nässe und Glätte vorsichtig zu 
manövrieren habe. Aber hat man jemals gelesen, daß bei voll- 
besetztem Wagen weise Zurückhaltung geboten ist? Setzt man viel- 
leicht stillschweigend voraus, daß es die Insassen noch früh genug 
feststellen werden? Was ist schon eine Testfahrt unter einem aus- 
gekochten Versuchsfahrer, der recht gute Fahreigenschaften registriert, 
wenn später eine fünfköpfige Familie in den Polstern sitzt und ganz 
anderer Meinung über diesen Wagen ist? Aber nicht nur teure Auto- 
mobile, etwa um 10000.- DM, auch wesentlich billigere können laut 
Typ-Prüfung und Prospektangabe mit 5 Personen nebst etwas Gepäck 
bewegt werden. Mehrfarbige, zum Kauf animierende Bilderbücher 

. zeigen oft sehr instruktiv, wie gut sich Mann und Maus unterbringen 
lassen. Betrüblicherweise — für den Käufer — vergessen sie zu demon- 
strieren, wo der dann noch sehr erforderliche Federweg bleibt. Auch 
das ließe sich in hübschen bunten Bildern darstellen. 


DIE GROSS-SERIE BESTIMMT DEN KOMFORT 


Wir haben wegen eines Satzes in dem Artikel „Wie sieht das Auto 
von morgen aus?“ (Heft 21/58) einen bösen Brief erhalten. Der Händler- 
Mißfallen erregende Satz lautete: „. .. was sich bei einem weitver- 
breiteten deutschen Mittelklassewagen in zu starker Hecklastigkeit mit 


Höhenverstell- 
___ Querstabilisator 


/Luftfederung beim ameri- 
kanischen Ford. Vier Nylon- 
! Gummi-Luftzylinder sorgen 
für verbesserten Fahr- 
komtort. Die automatische 
Niveau-Regulierung spricht 
nach Offnen der Türen an. 
Gesonderte Stoßdämpfer 
sind hier erforderlich. 


Luft-Kompressor 
Luftfeder 


Elemente Mi; 
4 


Führungs-Streben 


himmelwärts gerichteten Scheinwerfern bei völliger Auslastung äußert.” 
Was sollen wir viel herumreden, wir meinten hierbei den Rekord, 
gestützt auf eigene Erfahrungen und auf die vieler Leser. Nun wird 
uns auch der stärkste Mann nicht den Vorwurf machen’ können, daß 
der Opel Rekord in dieser Zeitschrift bisher schlecht beurteilt wurde. 
Das Gegenteil war zweifellos der Fall. Aber man sollte doch irgend- 
wo nüchtern bleiben. Das heutige, recht schnell gewordene Durch- 
schnittsautomobil hatte ja gar keine Zeit, in allen Punkten gleichzeitig 
auszureifen. Bevor es richtig erwachsen wurde, kam die Großserien- 
fertigung. Und das Geheimnis der großen Stückzahl besteht eben 
darin, möglichst wenig daran herumzufingern, was ja auch seine 
Vorteile hat. Wir alle kommen dadurch in den Genuß eines einiger- 
maßen preiswerten, fahrbaren Gegenstandes, der uns, ohne daß 
wir unsere Beine in Bewegung zu setzen brauchen, sehr schnell von 
A nach B bringt. Eine Transportaufgabe ist damit erfüllt und manch- 
mal macht das auch noch Spaß. 

Je mehr Autos aber unter die Menschen kommen, um so mehr muß man 
damit rechnen, daß von diesen Autos gesprochen und mehr verlangt 
wird. Fortschritt fängt bekanntlich dort an, wo dafür. bezahlt wird. 


ERWÜNSCHT: PROGRESSIVE KENNUNG 


Damit kommen wir ‚zum Kern der Sache: Die progressiv wirkende 
Federung. Wenn wir genau wissen möchten, was progressiv bedeutet, 
brauchen wir nur an.die Art der Besteuerung unserer Einnahmen zu 
denken: Die Abzüge wachsen schneller als das Einkommen wächst. 
Man verzeihe diesen entmutigenden Vergleich, aber wer jetzt weiß, 
was progressiv ist, weiß auch, wie eine Fahrzeugfederung eigentlich 
sein sollte. Die Federkraft müßte schneller zunehmen als der Feder- 
weg. Dann ist auch bei voller Belastung noch ausreichende Feder- 
Reserve vorhanden. Mit anderen Worten: Die Feder muß im normalen 
Arbeitsbereich genügend weich sein, bei großer Last jedoch aus- 
reichende Härte aufweisen. Wenn die Oma, die wir zu einer Kaffee- 
Fahrt eingeladen haben, sagt, daß das Auto sich so schön weich fährt, 
dann meint sie damit nicht nur eine weiche, sondern auch eine lang- 
hubige Federung. Es ist also auch der Federweg, der erhalten bleiben 
sollte. Das zu erreichen ist schwer. Jedenfalls ist es bei den nor- 
malen Feder-Elementen aus Stahl schwerer durchzuführen, nämlich bei 
Schrauben-, Blatt- oder Torsionsstab-Federn. Bei ihnen ist das Größer- 
werden der Federkraft proportional dem Federweg. Diese Kraft sollte 
aber „überproportional“, also progressiv wachsen. 

Baut man nachträglich härtere Federn ein, wie sie für die Kombi- 
wagen-Versionen oder für Personenwagen mit Anhänger verwendet 
werden (kostet z. B. beim Opel Rekord mit 
Einbau DM 100.-), so mag man bei Vollbe- 
setzung zufrieden sein, bei Leerfahrt jedoch 
hat mdn das Geld umsonst für diesen Wagen 
ausgegeben, denn die Feder reagiert nicht 
mehr auf kleine Unebenheiten. Der Fahrzeug- 
hersteller sieht deswegen von vornherein 
| weiche, reaktionsfreudige Federn vor, die je 
nach Auslegung des gesamten Fahrwerks bis 
zu mittlerer Belastung zufriedenstellend ar- 
beiten. Da die Feder in ihrem oberen Arbeits- 
bereich — also bei voller Wagenbelastung - 
nicht hart genug ist, kann man nur noch da- 
für sorgen, daß eine elästische Endbegren- 
zung in Form eines mitleidigen Gummipuffers 
der Feder in diesem Bereich eine Art von 
Progressivität verleiht. Man kann auch zwei 
Schraubenfedern je Rad vorsehen, wobei 
die innere härtere Feder später zum Anspre- 
chen kommt, wenn also die Kraft der äuße- 
ren Feder nicht mehr ausreicht. Bei Blatt- 
federn kann man sich derart helfen, daß das 
obere Blatt erst bei größer werdender Last 
helfend mit einspringt und damit das ganze 
Federpaket härter macht. 


Bm 


Fortsetzung Seite 32 


„La Dauphine Renault est 

un Sourire de France 

dans les Jardins du Monde.” 
Wie nahe doch die Gegensätze beieinander 
wohnen! Als ich mit dem Staub der Route 
Nationale Nr.4 auf dem roten Lack in eine 
erfreulich große Parklücke 10 Meter vor dem 
Eingang meines Hotels in der Avenue de 
Friedland schlüpfen wollte, winkten mich un- 
wirsche Polizisten mit der Maschinenpistole 
unter dem Arm weiter. Aber schon in der 
nächsten Sekunde wies mich mit gewohnter 
Liebenswürdigkeit der Hotel-Concierge in ein 
molliges Löchlein ein und meinte beschwichti- 
gend: Nebenan wohnt M. Soustelle. Infor- 
mationsministerium. Seit dem Attentat vor 
14 Tagen dulden die keinen mehr vor ihrer 
Tür.::;; 
Hinter Renault-Pressechef Robert Sicots poe- 
tischem Slogan, „Die Dauphine von Renault 
ist ein Lächeln Frankreichs in den Gärten der 
Welt“, stehen 1400 Tag für Tag in den auto- 
matisierten Werken von Billancourt und Flins 
produzierte Dauphines. Erst zwei Jahre alt ist 
das charmante kleine Mädchen, und schon 
läuft eine halbe Million davon in aller 
Welt ... Und Roberts, des immer lächelnden 
Humanisten Vater ist der Chef der Interpol, 
der berühmte Verbrecherjäger Sicot. 
Das Lächeln, das in den Gärten der Welt er- 
blüht, kostet pro Kilogramm 910 ffrs. Kein 
billiges Lächeln —- doch kommen wir zur Sache 
und fangen gleich an mit 


RENAULT 


Die erfolgreiche kleine Dauphine, Halbschwe- 
ster des bescheideneren 4 CV, dessen ein 
wenig aufgebohrtes Triebwerk sie benützt, 
konnte und wollte das Brüderchen nicht aus 
der Partie stoßen. Noch jetzt werden täglich 
308 Exemplare des 4 CV. gebaut, und inzwi- 
schen ist es eine Million, die von ihm ge- 
liefert wurde. Imponierende Zahlen. Die 
Regie konnte sich darauf beschränken, die 
Verdichtung bei beiden Modellen von 7.25 auf 
7.75:1 zu erhöhen. Zusammen mit der nun 
ebenfalls neuen unterdruckbetätigten Zünd- 
verstellung ergab das für die Dauphine eine 
Verbrauchsreduzierung von 6,5 auf 5,9 Liter 
pro 100 km. In Frankreich, wo ein Liter Sprit 


RENAULT Dauphine 
4 Zyl. 54,5 x 80 mm 


747 ccm 845 ccm 


26,5 PS bei 
4250 U/min 


21 PS bei 
4000 U/min 


Gewicht 600 kg 630 kg 


Leistungs- 


gewicht 28,5 kalfs 


23,8 kg/PS 


Höchstge- 


schwindigkeit 109. Kaait 


115 km/st 


EEUZZ Heft 22/1958 
SPORT 


4 Zyl. 58x 80 mm 


eine runde DM kostet, zählen solche Stellen 
hinter dem Komma. Denn außer im Restaurant 
ist man sparsam im Lande de Gaulles. Wenn 
man bedenkt, daß die Simca Aronde de Luxe 
6 CV pro kg nur 662 firs, also rund DM 6.50 
und damit etwa ebensoviel wie der VW-Export 
kostet, ist die Dauphine mit ihrem Kilopreis 
von rund DM 9.- bei ihren großen Stückzahlen 
teuer. Doch nicht nur die Franzosen mußten 
zugeben, daß sie ein herziges Wägelchen 
ist, dem man diese eine Laune nachsehen 
kann. 85000 ffrs teurer ist die Gordini-Dau- 
phine mit Vierganggetriebe und 8 zusätzlichen 
PS. Ich fuhr sie auf der Rennstrecke von 
Montlhery und war eigentlich ein bißchen ent- 
täuscht, daß nicht noch mehr drin ist. Eine 


Gordini-Dauphine Fregate 


4 Zyl. 58x80 mm 
845 ccm 


4 Zyl. 88 x 88 mm 
2141 ccm 


34,5 PS bei 
5000 U/min 


70. PS bei 
4000 U/min 


630 kg 
18,2 kg/PS 18,7 kg/PS 


125 km/st 135 km/st 
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Renaults elegante Floride mit schöner Polsterung und 
neuem Armaturenbrett. 


Viertelstunde später zerdrückte sie ein bel- 
gischer Kunstturner in der berühmten Rechts- 
kurve hinter der Berg- und Talbahn. Es war 
nicht das einzige Lächeln, das an diesem Test- 
tag zerdrückt wurde. 


Hinterachse der Fregate - eine Art de Dion-Achse - 
8 Jahre alt und noch immer gut. 


Eine zunächst symbolische Vorstellung, weil 
erst 1959 lieferbar, gab die Floride, von’ Ghia 
entworfene und sehr gelungene Sonderaus- 
führung der Dauphine. Als Cabriolet, Coupe 
und Hardtop (jeweils zum Preise von rund 
850 000 ffrs) lieferbar, begibt sie sich in 
direkte Konkurrenz zum Karmann-Ghia. 

Mit der schon aus dem Jahre 1950 stammen- 
den Fregate, die einen neuen Kühlergrill und 
modernere Blinker und Rücklichter erhielt, 
schließt sich der Reigen der Regie Renault. 
Übrigens werden, am Rande notiert, 95% 
aller Fregate mit Transfluide ausgeliefert. Die 
1000 DM Mehrpreis sind gut angelegt. 

Und damit kommen wir zu 


SIMCA 


dem zweitgrößten französischen Automobil- 
Produzenten, dessen neue P 60-Linie der 
Aronde wir ja schon besprochen haben 
(„Aronde im neuen Gewand“, Heft 19, S. 16). 
Nachdem Ford kürzlich seine 15%ige Simca- 
Beteiligung an Chrysler verkauft hat, kann 
man erwarten, daß diese Gruppe den Ver- 
kauf der Aronde in USA enorm aktivieren 


Simca Aronde „Plein Ciel” - ein 
ausgesprochen hübsches Sport- 
Coupe mit dem 57 PS-Motor. 


wird. Die Aronde P 60 De Luxe ist als direkte 
Konkurrenz der Dauphine aufzufassen, kostet 
sie doch nur 24.000 ffrs mehr bei größerem 
Innenraum und etwa gleichen Fahrleistungen 
(siehe Technische Daten). Sie wird noch in der 
alten Aronde-Silhouette mit rundherum abge- 
rundeten Ecken geliefert, während die 59er 
Linie dem Wunsch nach gestraffterer Form 
entgegenkommt. Bildhübsch sind die sport- 
licheren Versionen Plein Ciel (Coupe) und 
Oceane (Cabriolet). Für die 9 Karosserietypen 
einschließlich der Commerciale, einem Kombi- 
wagen, gibt es 4 verschiedene Versionen ein 
und desselben Vierzylindermotors: den Typ 
1100 mit 40 PS, den Flash Service mit 45 PS, 
den Flash mit 48 PS und den Flash Special 
mit 57 PS. Die Arbeiter von Simca in der End- 
montage müssen aufpassen, daß sie da nicht 
einiges durcheinanderbringen! 

Die Achtzylinder-Vedette-Typen von Simca 
werden jetzt auf Wunsch mit dem „Rushmatic” 
ausgerüstet, einem Miniaturklavier mit zwei 
Tasten und grünen und blauen Lichteffekten. 
Hinter dem anspruchsvollen Namen verbirgt 
sich eine Art Schnellgang-Vorwähler. Drückt 
man den Knopf „Rush“ (was sich „rasch“ aus- 
spricht und auch dasselbe bedeutet), so schal- 
tet sich automatisch oberhalb 110 km/st der 
IV. und unterhalb 90 km/st der Ill. Gang ein. 
In der Stellung „Route“ geht der automatisch 
geschaltete IV. Gang praktisch bis 50 km/st 
herunter. I. und Il. Gang sind in üblicher Weise 
mit Hebel und Kupplung zu schalten. Ich fand 


Super 
De Luxe P 60 


Grandlarge 
P 60 


Hubraum 


1090 ccm 1290 ccm 


40 PS bei 
4600 U/min 


48 PS bei 
4800 U/min 


900 kg 940 kg 


Leistungs- 


gewicht ix 


22,5 ka/PS 


Höchstge- 


} 
schwindigkeit 13 Ku 


130 km/st 


die Rushmatic-Anlage in Montlhery gut funk- 
tionierend, aber nicht gerade überwältigend, 
und wenn's der Zufall oder der Erfinder so 
wollen, schaltet sich bei scharfem Herunter- 
bremsen von über 100 km/st der Ill. Gang so 
hart ein, daß die Hinterräder momentan 
blockieren. 

Im Salon gab Simca seiner Exhibition einen 
besonderen touch durch weitgehende Hinzu- 
ziehung der Damenwelt. Auf dem Dach einer 
sich drehenden Aronde hockte in Ballettstel- 
lung und beziehungsvoll als Schwalbe ver- 


Monthlery, Monaco 
; und Elys&e P 60 


4 Zyl. 68x75 mm | 4 Zyl. 74x75 mm | 4 Zyl. 74x75 mm 
1290 ccm 


57 PS bei 
5200 U/min 


940 kg 
16,5 kg/PS 


140 km/st 


kleidet eine Tänzerin. Scheu wie ein gefan- 
genes Vögelchen drehte sie sich mit, Stunde 
um Stunde — was das wohl sollte. Und in einer 
„Ariane“, der Austerity-Vedette mit Aronde- 
Motor, waren Stunde um Stunde 6 Mädchen 
in vollem Dreß eingesperrt — zur Demon- 
stration, wieviel Platz in diesem Auto herrscht. 
Ganz unter sich, die Ärmsten. 
Dagegen herrscht der reine Geist der Technik 
bei 

CITROEN 
Andre Citroen gründete 1913 die Zahnrad- 
fabrik Citroen, um seine „Winkelverzahnung“ 
herzustellen, die weicheres und leiseres Funk- 
tionieren der Zahnräder als bisher ermög- 
lichte. Sie wurde natürlich auch in seinem 
ersten Wagen verwendet, der 1919 heraus- 
kam. Auf diese Winkelverzahnung geht der 
Doppelwinkel zurück, den alle Citroen-Wagen 
seither als Firmenzeichen tragen. 
Verglichen mit Renault und Panhard ist Ci- 
troen eine noch ganz junge Automobilfirma. 
Vielleicht ist sie deshalb so fortschrittlich® 


Beaulieu 


Acane Chambord 


4 Zyl. 74x75 mm 
1290 ccm - 


V8 66,1x85,7 mm 
2351 ccm 


48 PS bei 
4800 U/min 


84 PS bei 
4800 U/min 


1065 kg 1245 kg 


22,3 kg/PS 14,9 kg/PS 


120 km/st 145 km/st 


® 1934 kam der Traction Avant heraus, der 
berühmte Vorderradantriebswagen, der 
ein Vierteljahrhundert lang beinahe un- 
verändert gebaut wurde. 

© 1948 erschien der 2CV — das Zweckauto 
für den kleinen Mann, rücksichtslos häß- 
lich und dabei enorm fortschrittlich: ein 
Zweizylinder-Boxer mit Vorderradantrieb 
und neuartiger Fließfederung (Verbindung 
der vorderen und hinteren Aufhängungs- 
elemente durch horizontal angeordnete 
Schraubenfedern). 

® 1953 führte Citroen die lufthydraulische 
Federung für die Hinterachse des 15 CV 
ein; ihre Teile werden mit einer bis dato 
im Autobau unbekannten geringen Tole- 
ranz gebaut. 

@ 1954: der 2 CV, jetzt mit 425 statt 375 ccm, 
kam als erster französischer Wagen mit 
serienmäßiger halbautomatischer Kupp- 
lung (zentrifugalkraftgesteuert) heraus. 

© 1955 erschien der sagenhafte DS 19 mit 
Fronttrieb, lufthydraulischer Federung, re- 
gulierbarer Wagenhöhe, 2 Bremskreisen, 
weitgehend angewandter Hydraulik für 
Getriebe, Kupplung, Lenkung, Bremsen 
und Federung. Mit 20 cm Spurdifferenz 
zwischen vorn und hinten, mit verschieden 


großen Reifen vorn und hinten, und mit 
einer hochdruckbetätigten Scheibenbremse 
für die Vorderräder. Als Großserienwagen 
eine technische Sensation. 

® 1956 folgte dann die ID 19, abgeleitet von 
der DS 19, aber in mancher Hinsicht ver- 
einfacht: Lenkung und Kraftübertragung 
werden manuell bedient, das Bremspedal 
ist normal. 


CITROEN 


| 2CV 


2 Zyl. 66x62 mm 
Hubraum 425 ccm 


12 PS bei 3500 U/min 


sewicht ‚510 kg 


Leistungsgewicht 42,5 kg/PS 


Höchstgeschwindigkeit 80 km/st 


Offenbar wird diese normalere Ausgabe des 
Zukunftsautos, das schon unter uns ist, bedeu- 
tend lieber gekauft als die DS. Um sie noch 
attraktiver zu gestalten, befindet sich bei 
Citroen ein 100 PS-Motor in Vorbereitung, 
der vermutlich für die Exportfahrzeuge Ver- 
wendung finden wird. Auf dem diesjähri- 
gen Salon brachte Citroen zwei neue Karos- 
serieversionen: die ID 19 als Commerciale 
und Krankenwagen, wozu sie ihrer Federung 
wegen ja auch prädestiniert ist, und die DS 19 
als „Prestige“ mit Trennscheibe und eingebau- 
tem Telefon für Minister 
und Wirtschaftskapi- 
täne, die es ja auch in 
Frankreich gibt. 

Beim 2CV, der übrigens 
in seiner Normalaus- 
führung nur für den 
stolzen Preis von 441 000 
ffrs (ca. DM 4350.-) feil 
ist, kann man für ca. DM 60.- anstelle des 
serienmäßigen Rollverdecks ein Stahldach 
haben. 

Zum Jahresbeginn zirkulierten mehr als eine 
Million Citroen-Wagen in Frankreich. Das ist 
erstaunlich viel, aber wiederum auch nicht so 
sehr erstaunlich, wenn man weiß, daß 


Er feiert jetzt sein 10jähriges Jubi- 
läum: Citroen 2 CV — rücksichtslos 
häßlich, aber in technischer Hin- 
sicht von hinreißender Originalität. 


PEUGEOT 
allein vom Typ 203 bisher 700 000 Exemplare 
gebaut hat. Er sollte langsam auslaufen, aber 
immer neue Bestellungen der treuen Kunden 
machen das einstweilen offenbar unmöglich. 
Dabei ist der Typ 403 das cheval de bataille. 
Seine Robustheit und seine exzellente Stra- 
ßenhaltung machen ihn zu einem der großen 
Stars der 1,5 Liter-Klasse. Bis auf winzige Ver- 


4 Zyl. 78x 100 mm 
1911 ccm 


4 Zyl. 78x 100 mm 
1911 ccm 


66 PS bei 4000 U/min 75 PS bei 4500 U/min: 
1130 kg 
17,1 kg/PS 15,7 kg/PS 


135 km/st 140 km/st 


feinerungen in der Ausführung blieb er auch 
für 1959 unverändert. Nur sein Kühlerzeichen, 
der Löwe von Belfort, mußte im Zuge der 
Sicherheitsbestrebungen den Platz räumen 
und bleibt hinfort verschwunden. 

Bekanntlich liefert Peugeot auf Wunsch die 
elektromagnetisch mit magnetisiertem Eisen- 
pulver arbeitende Jaeger-Kupplung, die an- 
dern Ausführungen gegenüber den Vorteil 
besitzt, daß bei ihr kein Belag verschleißen 
kann. Weiterhin nur beim Cabriolet serien- 
mäßig ist der thermostatisch ein- und abge- 


Der französische Carossier Chapron hat den Citroen 
DS 19 als Viersitzer-Cabriolet -— unter weitgehen- 
der Verwendung der Originalteile — karossiert. 


Der Löwe von Belfort mußte im Zuge der Sicherheits- 
bestimmungen seinen angestammten Platz auf der 
Peugeot-Motorhaube räumen. 


schaltete Ventilator, der einige PS auf sehr 
elegante Weise spart. Vermutlich im nächsten 
Jahr wird diese Regelung serienmäßig für 
alle Peugeot-Typen. Vielleicht ist bis dahin 
auch der schon lange erwartete Typ 103 da: 
jenes Modell, das zwischen Dauphine und VW 
liegen und beiden Konkurrenz machen soll. 
Dafür erschien, von der Öffentlichkeit kaum 
beachtet, eine andere Peugeot-Version, die 


PEUGEOT 203 


| «03 


4 Zyl. 75x73 mm 
1290 ccm 


4 Zyl. 80x73mm 


Hubraum Ian 


45 PS bei 

5400 U/min 
Gewicht 955 kg 1025 kg 
Leistungs- 


newicht 21,2 kg/PS 


19,3 kg/PS 
Höchstge- 


schwindigkeit YSRmR 


130 km/st 


vielleicht einmal ungemein interessant werden 
könnte: der aus dem 1,4 to Lastwagen stam- 
mende Diesel-Motor wird neuerdings auch in 
der „Familiale” eingebaut und zweifellos 
eines Tages auch im 403 erscheinen. Hier seine 
Daten: 4 Zylinder von 85 X 80 mm, 1816 ccm, 
48 PS bei 4000 U/min. Und das Wichtigste: 
Mehrpreis der Familiale mit Diesel-Motor nur 
150.000 ffrs (ca. 1450 DM). Alle Taxenfahrer 
Frankreichs, und nicht nur sie, warten auf den 
403D. Denn ein MB 180 D oder 190D ist für 
sie beinahe unerschwinglich. Hier zum Ver- 


gleich die Daten der Mercedes-Benz-Personenwagen-Diesel: 


MB 180 D 
43 PS bei 
3500 U/min 
10,3 mkg bei 

/min 
9200 DM 


Leistun: 
bei Drehzahl 


max. Drehmoment 


bei Drehzahl 
Preis in Deutschland 


Anfang dieses Jahres haben die Peugeot- 
Werke in Sochaux ihren millionsten Wagen 
produziert. Am 1. 1. 1958 waren in Frankreich 
848 000 Peugeot zugelassen, aber interessan- 
terweise auch 125000 Exemplare des Dyna 


von 
PANHARD 


Diese älteste französische Automobilfabrik 
hat ihren luftgekühlten Zweizylinderboxer mit 
Vorderradantrieb, der bei seinem Erscheinen 
als mutiger Avantgardist gefeiert wurde, im- 
mer mehr in Richtung auf Robustheit, Zuver- 
lässigkeit und Wirschaftlichkeit entwickelt und 
dabei wirklich bedeutende Erfolge erzielt. 
Einzige Änderung des Dyna für 1959: anstelle 
der bisherigen 145 X 400-Reifen werden jetzt 
kleinere der Dimension 145 X 380 verwendet. 
Ob man dies als Fortschritt bezeichnen kann, 
sei dahingestellt. Mit Panhard-Teilen wird der 
in vielen Sportveranstaltungen erfolgreiche 
DB gebaut, ein schnelles kleines Coupe mit 
Kunststoff - Karosserie und durchsichtigem 
Dach. 155 km/st läuft so etwas und kostet 1,4 
Millionen ffrs. Als „Rallye Luxe“- Modell mit 
52 PS-Motor geht es sogar 165 km/st, kostet 
aber auch 1 640 000 ffrs. Panhard gehört übri- 
gens zu Citroen, und 


MB 190 D 


50 PS bei 
4000 U/min 


11 mkg bei 
2200 Umin 
9950 DM 


Peugeot 403 D 
48 PS bei 
4000 U/min 


10,5 mkg-hei 
2350 Un 


7745 DM (mit 
Vergasermotor; 
Dieselmotor ca. 

DM 1500.- Aufpreis) 


TALBOT 
gehört zu Simca. So ist es kein Wunder, wenn 
in den Talbot Lago-Wagen, der zunächst mit 
einem Talbot-, dann mit einem BMW VB8- 


Hubraum 


"851 ccm 851 ccm 


2 Zyl. 85x75mm | 2 Zyl. 85x75 mm | 4 Zyl. 54,5x80 mm | V 8 66,1x85,7 mm | V8 104,6x85,9 mm 
747 ccm 


(SAE) Chrysler-Motor zum Einbau, mit dem 
das viersitzige Coup& von 0-100 km/st in 7,5 
sec beschleunigt (300 SL-Roadster: 8,8 sec). 
Mit der 2.93 Hinterachse soll das Auto 230 
km/st laufen ..... Viel wichtiger ist, daß Facel 
ganz überraschend sein sehr schönes Chassis 
zum Pariser Salon mit Scheibenbremsen ver- 
sehen hat, damit es eine Möglichkeit gibt, von 
diesen hohen Geschwindigkeiten auch wieder 
herunterzukommen. Es sieht ganz so aus, als 
würde der Facel Vega demnächst auch in 
Deutschland vertreten. Unsere Schwesterzeit- 
schrift MOTOR-REVUE brachte in Heft 26 ja 
einen ausführlichen Test von ihm. 


DIE NICHT-FRANZOSEN 
Wir haben die in Paris ausgestellten 1959er 


2351 ccm 5907 ccm 


42. PS bei 
5000 U/min 


48 PS bei 
5700 U/min 


Gewicht 880 kg 


585 kg 


Leistungs- 
gewicht 


21 kg/PS 12,2 kg/PS 


Höchstge- 
schwindigkeit 


130 km/st 155 km/st 


Motor ausgerüstet war, neuerdings der seiten- 
gesteuerte V8 der Vedette eingebaut wird. 
Natürlich haben sich die Fahrleistungen des 
Wagens damit erheblich verringert. Das wie- 
derum kann man nicht sagen von 

FACEL VEGA, 


denn in diese ausgesprochenen Luxuswagen 
sehr hoher Qualität kommt nun der 360 PS 


Studebaker „Lark” — 
dieser „Lerche” wur- 
den Hals und 
Schwanz amputiert. 
Jetzt ist sie kürzer, 
aber nicht hübscher 
geworden. 


Dunlop - Scheiben- 
bremsen gegen Auf- 
preis von rund DM 
2000.- beim Facel- 
Vega Coupe, das da- 
mit der erste konti- 
nentale Serienwagen 
mit Scheibenbremsen 
für alle vier Räder 
ist. 


43 PS bei 
6200 U/min 


550 kg 


12,8 kg/PS 


150 km/st 


85 PS bei 
5000 U/min 


360 PS (SAE) bei 
5200 U/min 


1150 kg 


1730 kg 


13,5 kg/PS 1 4,8 kg/PS (SAE) 


160 km/st 230 km/st 


Modelle aus Detroit schon in den Heften 20 
und 21 beschrieben und beschäftigen uns an 
anderer Stelle in diesem Heft mit dem neuen 
Chevrolet, so daß wir hier nur dem vorn und 
hinten abgeschnittenen Studebaker einige 
Worte zu widmen brauchen. 


Lark heißt dieser neue Studebaker — eine 
Lerche ohne Hals und Schwanz. Denn tatsäch-, 


lich hat man nichts anderes getan, als von der 
Vorjahrskarosserie den vorderen und hinteren 
Überhang abzuschneiden. Was übrig bleibt, 
ist die Lerche von 1959 — kein sehr eleganter 
Weg, auch kein elegantes Produkt, aber eine 
durchaus gangbare Methode, um bei geringen 
vorhandenen Mitteln den Versuch zu unter- 
nehmen, die Zeichen der Zeit zu verstehen. 
Erwähnenswert ist auch Farinas Cadillac- 
Cabriolet - ein Musterbeispiel an Ruhe und 
gediegenem Geschmack. Wenn man dagegen 
den 59er Cadillac aus Detroit anschaut, so 
sieht er ungegliedert, schwülstig und über- 
laden aus, geboren, um in 1 oder 2 Jahren 
unmodern zu sein wie ein zu modisches Kleid- 
chen. r 

Farina ist, obwohl nur diesen Cadillac zei- 
gend, in Paris auf dem Ferrari-Stand mit 
einem 250 GT und einem 410 Superamerica 
(V 12 5 Liter von 400 PS, 300 km/st) vertreten, 
auf dem Lancia-Stand mit einem Appia- 
Coup& und je einem Aurelia GT-Coupe und 
Cabrio, die übrigens in Turin Anfang Novem- 


FORD 
THUNDERBIRD 


Das viersitzige Cabriolet, 
das aus dem ehemaligen 
Zweisitzer entstanden ist, hat 
trotz der Rezession einen 
enormen Erfolg in den USA 
aufzuweisen. Im Gegensatz 
zu anderen Cabrios lassen 
sich bei ihm Verdeck und 
Gestänge im Kofferraum 
völlig versenken, wobei das 
Zurückschlagen und Aufzie- 
hen des Daches über einen 
eingebauten Elektromotor 
vor sich gehen. Lediglich der 
Kofterdeckel muß mit der 
Hand geöffnet und geschlos- 
sen werden. 


ber von einem ganz neuen Typ ersetzt wer- 
den, auf dem Alfa-Stand mit einem Giulietta- 
Roadster und auf dem Austin-Stand mit dem 
A 40. Dieser dürfte übrigens der Prototyp 
der zukünftigen Austin-Modellreihe in diesem 
neuen Styling werden — auch hier versucht 
man, dem VW mit etwas Modernerem und 
Hübscherem zu begegnen. 

Die Briten zeigten über ihre von uns an ande- 
‘er Stelle schon beschriebenen Neuigkeiten 
ninaus nichts Unbekanntes, schließlich haben 
sie ja auch Ende Oktober ihren eigenen Salon 
n Earls Court, für den sie sich noch einige 
Jberraschungen aufheben müssen. Immerhin 
var es interessant zu sehen, wie die Schei- 


benbremse bei ihnen marschiert: Jaguar und 
Aston Martin, Daimler, Bristol, AC, Triumph, 
MG - sie alle haben sie nun. Man sah die 
Techniker deutscher Firmen, die schnelle Wa- 
gen bauen, die Scheibenbremsen auf dem 
Salon sehr genau studieren. Die französische 
Firma Messier zeigte übrigens eine für die 
Dauphine entwickelte Scheibenbremse, bei 
der .die Scheibe umgekehrt wie bei den üb- 
lichen Konstruktionen von außen gehalten 
und von innen durch die Klauen gepackt wird. 
Und als Hersteller der Scheibenbremsen für 
schnelle Flugzeuge dürften die Messier-Leute 
wohl wissen, warum sie es mal anders herum 
versucht haben. Interessant ist es auch, fest- 


Der Zweinockenwellen -Leichtmetallmotor des 
Aston-Martin DB 4 hat mit 3,7 Liter Hubraum 
eine Leistung von 240 PS bei 5500 U/min. Der 
Nockenwellenantrieb erfolgt durch Zahnräder. 


Aston-Martin DB 4 mit von Touring 
(Mailand) gezeichneter und von Tickford 
gebauter Karosserie. Mit der Rahmen- 
Boden-Anlage (Bild unten) zusammen 
bildet die Leichtmetallkarosserie eine 
Einheit, woraus auch das günstige Ge- 
wicht von 1280 kg resultiert. 


zustellen, daß, ob Scheibenbremse oder nicht, 
die schnellen Wagen aus England, Italien 
und Frankreich mit Recht auf .der 16 Zoll- 
Felge bestehen. Man schaue sich nur Aston- 
Martin, Jaguar, Bristol, Ferrari, Talbot u.a. 
ann 

Einiges bleibt schließlich noch zum 


ASTON-MARTIN 


zu sagen, und zwar zum neuen Typ DB 4, der 
in Paris sein Debut gab. Dieser im Augenblick 
sicherlich interessanteste Sportwagen ist 
motor-, fahrgestell- und karosseriemäßig eine 
völlige Neukonstruktion. Die Aston-Martin- 
Leute bezeichnen ihn als den leistungsfähig- 
sten Viersitzer der Welt und berufensichschlicht 
darauf, daß er von 0 auf 160 und wieder auf 
0 km/st in weniger als 30 sec kommt — ein 
Wert, der in mancher Weise zu denken geben 
kann. Der 1957 in Le Mans erstmals ein- 
gesetzte 3,7 Liter-Sechszylindermotor (92 X 92 
mm, 82:1 Verdichtung, 240 PS bei 5500 
U/min, 7fach gleitgelagerte Welle, 70 mm 
breite Hauptlager, 2 obenliegende Nocken- 
wellen, Ventile im Winkel von 80° zueinander) 
ist aus Leichtmetall mit eingesetzten nassen 
Büchsen. Die viel zu kleinen Luftfilter der bei- 
den SU-Vergaser werden noch durch große 
Ansauggeräuschdämpfer ausgetauscht, weil 
durch eine andere Lage des Motors im Rah- 
men zusätzlicher Raum gewonnen wird. Die 
Vorderradaufhängung erfolgt an schrauben- 
gefederten Dreieckslenkern, während die hin- 
tere starre Achse. eine korrekte seitliche Füh- 
rung durch je 2 Längslenker und ein Watt- 
sches Gelenk erhält. Die Abfederung erfolgt 
hier durch hinter der Achse liegende Schrau- 
benfedern. Von Touring stammt die Leicht- 
metallkarosserie, die mit dem Chassis einen 
homogenen Körper bildet; gebaut wird sie 
von der zum David Brown-Konzern gehören- 
den Firma Tickford. Der Wagen verfügt rings- 
herum über Scheibenbremsen — natürlich. 
Noch drei Zahlen: 2.49 m Radstand, 1280 kg 
Gewicht, DM 52 000.-. 
Ansonsten war es ruhiger als in früheren 
Jahren im Salon. Es gab keinen Turbinen- 
wagen, keinen Rennwagen und kein dream 
car — ja nicht einmal irgendsoeine verrückte 
goldbemalte Karosserie für den Maharad- 
schah von Lassinahmal war ausgestellt. Und 
wie ein Menetekel dafür, daß die geruh- 
samen Zeiten der Binnenmärkte und Zoll- 
mauern, hinter denen man amüsierter Selbst- 
beschau ungestraft nachgehen konnte, end- 
gültig vorbei sind, starb am Tage der Salon- 
Eröffnung der alte Baron Petiet - seit 35 Jah- 
ren sein Herz und sein Präsident. 

H. U. Wieselmann 


1959er Modelle von Chevrolet und Oldsmobile: 


Die GM-Phalanx ist komplett 


Mit einer Einmütigkeit, die wohl kaum Zu- 
fall sein dürfte, verkündeten die „General 
Manager“ aller General Motors-Marken in 
den vergangenen Wochen, jeweils in kurzen 
Abständen hintereinander, daß ihre Marke 
- sei es nun Buick oder Chevrolet, Cadillac, 
Pontiac oder Oldsmobile — noch niemals so 
außergewöhnliche, neuartige und luxuriöse 
Fahrzeuge herausgebracht habe. Den An- 
fang machte Buick — wir berichteten darüber 
in Heft 20 -, dann folgten Cadillac und Pon- 
tiac (Heft 21) und schließlich Chevrolet und 
Oldsmobile. 

Die neuen Buick-Modelle konnten in stilisti- 
scher Hinsicht wirklich als sensationell ange- 
sehen werden, und es scheint, daß man sie 
schon deswegen an den Anfang der in die- 
sem Jahr recht eindrucksvollen Revue neuer 
General- Motors-Wagen- gestellt hat. Bei den 
anderen Marken hat man sich weniger weit 
von den bisher gültigen Normen entfernt, 
allerdings sind sie sämtlich völlig neu ge- 
staltet. 

Dem Nicht-Amerikaner, der ohnehin schon 
Mühe hat, einen Cadillac von einem Chev- 
rolet zu unterscheiden, wird jetzt die Sache 
dadurch besonders schwer gemacht, daß alle 
General Motors-Modelle wohl verschiedene 
Karosserien, aber gleiche Windschutzschei- 
ben und Dächer haben. Es gibt für alle Mar- 
ken zwei Dachausführungen: einmal das fla- 
che Dach mit schmalen geraden Stützen vor 
der riesigen Heckscheibe und zum anderen 
die zumeist als Coupe bezeichnete Ausfüh- 
rung mit stärker geneigter Heckscheibe und 
in sanftem Bogen heruntergeführten Dach- 
streben. Die neuen Dächer und Windschutz- 
scheiben bedeuten zugleich das Verschwin- 
den der bei den Vorjahrsmodellen sehr weit 
zurückgezogenen vorderen Dachpfosten, die 
sich als den Einstieg behindernde „Kniebre- 
cher“ keiner großen Beliebtheit erfreuten. 
Chevrolet und Oldsmobile sind etwas nied- 
riger (ca. 2,5 cm) und länger geworden 
(Chevrolet von 5,31 m auf 5,35 m, Oldsmobile 
von 5,29 m auf 5,45 m (Typ 88) bzw. von 
5,50 m auf 5,65 m (Typ 98). Sie sehen dadurch 
recht sportlich aus, und die schon sehr nied- 
rigen Vorjahrsmodelle wirken ihnen gegen- 
über plump. Man fragt sich nur, ob und wie 
man diese Tendenz noch weiter fortsetzen 
kann, denn die Grenze der Bequemlichkeit 
war durch den niedrigen Einstieg eigentlich 
schon bei den Vorjahrsmodellen erreicht! 
Stilistisch fällt der Chevrolet durch die ge- 
waltig geschwungene Oberfläche des Hecks 
auf, die die Heckflossen in ein vogelschwanz- 
ähnliches Element verwandelt, das sicherlich 
die Vorstellung des „dahinschwebenden” 
Wagens unterstützen soll. Der Oldsmobile 
bleibt in seiner Erscheinung konservativer 
als seine Brüder Buick und Pontiac, ihn kenn- 
zeichnet besonders das markante Grill mit 
den weit auseinanderliegenden Doppel- 
scheinwerfern. Bei beiden Marken blieben die 
Namen der einzelnen Modellserien unver- 


ändert. Chevrolet legt besonderen Wert auf 
die im vorigen Jahr neu eingeführte luxu- 
riöse Impala-Reihe. 

Technisch gibt es wenig neues, die Einspritz- 
motoren sind vorläufig wieder in der Ver- 
senkung verschwunden, auch von Luftfede- 
rung ist weder bei Chevrolet noch bei Olds- 
mobile die Rede. Für das billigste Chevrolet- 
Modell gibt es einen neuen Sechszylinder- 
motor höherer Leistung, und Oldsmobile 
offeriert neue V8-Motoren von 6,1 Liter und 
270 SAE-PS bei 4600 U/min für die Serie 
„Dynamic 88“ und von 6,5 Liter und 315 SAE- 
PS bei 4600 U/min für die Serien „Super 88“ 
und „98°. Natürlich unterscheiden sich diese 
Motoren nur durch geringe Unterschiede 
von denen der übrigen General Motors- 
Modelle. 

Wie wir schon-anläßlich der Vorstellung des 
1959er Buick andeuteten, wird das neue 


General Motors-Programm die Konkurrenz 


wahrscheinlich mit erheblicher Besorgnis er- 
füllen. Die 1959er Modelle von Ford und 
Chrysler sind lediglich Abwandlungen der 
Vorjahrsmodelle, und die relative Verbes- 
serung, die die beiden kleineren der „Großen 
Drei” im Jahr 1957 gegen General Motors 
erzielen konnten, wich in diesem Jahr der 
„Recession“, von der sie mehr betroffen 
wurden als GM. Hinzu kommt die noch kei- 
neswegs unerledigte Frage, ob man Ame- 
rikas Autokäufern nicht neben den massen- 
weise produzierten und gekauften Riesen- 
automobilen doch auch noch kleinere Ge- 
brauchsautos anbieten und damit das zur 
Zeit recht lebendige Importgeschäft euro- 
päischer Wagen wie eine Seifenblase zer- 
platzen lassen sollte. Wahrscheinlich geht 
der amerikanische Automobilmarkt wechsel- 
vollen Zeiten entgegen, und General Motors 
werden am Ende wohl kaum zu den Unter- 
legenen zählen! R:2$ 


Oben: Oldsmobile „Dynamic 88”, 
das preiswerteste Oldsmobile-Modell. 


Typisch für die neue Chevrolet-Serie ist das 


schwingenähnliche Heck. Oben das Impala 
„Sport 


„Sport Coupe”, unten Sedan”. 


19 


Der erste Nebel offenbart: 


Kolonnenfahren ist tödlich! 


Im hohen Norden, in Skandinavien, lebt ein 
merkwürdiges Tier. Es ist der Lemming, eine 
von Moosen und Flechten lebende Art von 
Wühlmaus. In klimatisch günstigen Jahren 
entstehen Schwärme, die nach Tausenden 
zählen. Ihre ausgedehnten Wanderungen 
enden damit, daß sich ihre Leittiere vom Fels 
ins Meer stürzen. Und das Rudel folgt ihm, 
Stück für Stück, ohne Gegenreaktion, in 
dumpfem Trieb befangen. Das ist für uns 
etwas Unheimliches, ein für unsere Sinne un- 
faßbares Naturereignis. Wie wir es auch 
bezeichnen mögen — Herdentrieb, Sog der 
Masse oder Massenpsychose — wir können es 
nicht erklären. Für den am 22. September, 
Montag früh um 7 Uhr auf der Autobahn 
Ulm-Stuttgart im Nebel erfolgten Massen- 


zusammenstoß gibt es im Grunde genom-- 


men ebensowenig eine Erklärung. Und hier 
betraten Menschen die Bühne, Geschöpfe 
also, von denen wir annehmen, daß ihr Den- 
ken und Handeln uns einigermaßen vertraut 
und vom Verstand geleitet sei. 

An diesem Morgen wird aus dem nebel- 
berüchtigten Tal der Blau, das von Blaubeu- 
ren nach Ulm ins Donautal führt, ein dichtes 
Nebelfeld nach Norden gedrückt und läßt 
die Sicht auf einem Autobahnteilstück bei 
Ulm-West auf etwa 5 bis 7 Meter absinken. 
Von Richtung München kommend, nähert 
sich zu diesem Zeitpunkt eine unterschied- 
lich zusammengesetzte Fahrzeugkolonne dem 
Kilometer 125, unweit der Ausfahrt , Ulm- 


as erste Opfer des vom Nebel verschluckten Vorder- 


ıannes und zu hoher Eidnsgekhvianigkait: Der auf 
en plötzlich abbremsenden Lastzug (la + 1b) auf- 
efahrene Volkswagen (2). 


Vest. Diese Kolonne bewegt sich zunächst 
'otz des für die Donauniederung typischen 
rühnebels (Sichtweite 70-80 Meter) mit einer 
veschwindigkeit, die 80 km/st und mehr be- 
‘ägt. Jetzt tritt sie aus einem eben noch 
‘hützenden Waldstück heraus und stößt auf 
bfallender Fahrbahn genau in die Nebel- 


0 


bank, die sich hier an dem tiefsten Punkt der 
Autobahn vor dem Albaufstieg festgenistet 
hat. Die Sichtweite fällt von Meter zu Meter. 
Da man in der Kolonne bisher schon mit zu 
geringem Abstand fuhr — jeder klammert 
sich an seinen Vordermann, der ihn zum Teil 
schon seit Stunden durch den Nebel zieht — 
tritt das Unvermeidliche schnell ein. Das 
Leittier, ein schwerer Lastzug, der nachts 
gegen 1.30 Uhr in Regensburg aufgebrochen 
war, sieht plötzlich etwas Schemenhaftes vor 
sich — es ist der Schwanz einer anderen Ko- 
lonne — und bremst schroff. Damit ist das 
erste Hindernis geschaffen. Wie von diaboli- 
scher Regie geführt, wird eine Kettenreaktion 
ausgelöst, aus der es kein Entrinnen gibt. 

Ein mit vier Personen besetzter Volkswagen 
verliert durch den plötzlich dichter werden- 
den weißen Vorhang die Sicht auf seinen 
Vordermann, reduziert aber die Geschwindig- 
keit nicht wesentlich, fährt auf und schiebt sich 
unter den Anhänger des Lastzuges. Der Fah- 
rer dieses Zuges hört das Krachen hinter 
sich und fährt nach etwa 50 Metern rechts 
heran. Der VW bleibt allein auf der Fahr- 
bahn liegen. Der Fahrer und die beiden 
Hintensitzenden werden schwer verletzt, der 
Beifahrer getötet. Niemand kann aussagen, 
wie schnell dieser Wagen in diesen Sekun- 
den fuhr. Gemessen an den Unfallfolgen 
konnte seine Geschwindigkeit — vorsichtig 
geschätzt — kaum unter 50 km/st gelegen 
haben. Wir wiederholen: Die Sichtweite be- 


Dem rechts im Bild zu sehenden Ford 17 M (3) blieb 
dank herabgesetzter Geschwindigkeit ein frontaler Auf- 
prall auf den Volkswagen (2) erspart. Keine Verletzten, 
nur Sachschaden. 


trägt 5-7 Meter! Der Tote ist ein Angehöri- 
ger eines Berufes, in dem man wenig Zeit 
findet: er ist Werbeleiter. Diesem zweiten 
Hindernis nähert sich ein wegen des plötz- 
lichen Sichtabfalls wesentlich langsamer fah- 
render Ford 17 M. Der Fahrer kann des- 
halb die Fahrt so schnell weiter verzögern, 


AUG Fa Heft zer1oss 


daß nach einem Ausweichmanöver nur sein 
linker Vorderkoiflügel das Volkswagenheck 
rammt. Der 17 M-Fahrer entschließt sich, 
scharf rechts heranzufahren. Bevor er noch 
diesen Reflex verwirklichen kann, hört er 
weit hinter sich mehrmaliges, unheilvolles 
Krachen, das sich bis zu ihm fortpflanzt und 
schließlich mit einem Stoß gegen sein Heck 
endet. 

Bis zu diesem Punkt scheint es verhältnis- 
mäßig einfach, dieses Geschehen zu schil- 
dern. Nun wird es schwierig. In der nächsten 
Phase nähert sich ein anderer Volkswagen, 
der in Anbetracht der jäh verringerten Sicht 
seine Geschwindigkeit stark herunterge- 
bremst hat. Der Wagen kommt 2 Meter vor 
dem 17 M zum Stehen. Der VW-Fahrer, eben- 
falls erfüllt von dunkler Ahnung des Kom- 
menden und im Begriff, die Fahrbahn zu 
verlassen, wird von einer ihm zunächst nicht 
sichtbaren Gewalt nach vorn geschoben und 
schräg an den Ford gedrückt. Die Ursache 
dieser Gewalt ist ein Hanomag-Lastzug, der, 
vor dem Volkswagen abbremsend, seiner- 
seits durch einen Stoß auf seinen Vorder- 
mann und durch einen zweiten Stoß selbst 
quer auf die Fahrbahn gedrückt wird. Der 
Fahrer des Hanomag-Zuges ist gegen 4 Uhr 
morgens am Chiemsee — 220 km entfernt — 
gestartet, was den recht hohen Schnitt von 
etwa 73 km/st ergibt. 

Die Ursache dieser beiden Stöße sind zwei 
im Kielwasser des Hanomag befindliche Mer- 


Auch der Fahrer dieses Wagens (4) verminderte seine 
Fahrt beim Einfahren in die Nebeilbank. Er wurde jedoch 
nach dem Halten von seinem Hintermann, dem Hano- 
mag-Zug (5a -+ 5b) auf den 17 M gedrückt. 


cedes-Benz-Lastzüge, die nacheinander auf- 
fahren. Der erste dieser beiden Züge (5 Uhr 
in Buchau bei Saulgau aufgebrochen) schiebt 
den leichten Anhänger des Hanomag vor 
sich her. Da er selbst der Stärkere ist, blei- 
ben Fahrer und Beifahrer unverletzt. Der 
Zweite aber (4.15 Uhr in Kempten gestartet), 


muß einen wesentlich schwereren Zug vor 
sich herschieben, bevor er zum Halten 
kommt. Die Front dieses schwer gebauten 
Lastwagens wird harmonikaartig zusammen- 
gefaltet. Der Fahrer wird schwer, sein schla- 
fender Beifahrer leicht verletzt. Die beschlag- 
nahmten Tachographenblätter der Fahrt- 
schreiber dieser beiden Züge zeigen Ge- 
schwindigkeiten, die bis wenige Augenblicke 
vor dem Zusammenstoß 40-70 km/st betra- 
-gen! Die Wucht des Auffahrens ist immer- 
hin so groß, daß der letzte dieser beiden 
Lastwagen zwei andere Lastzüge und einen 
Personenwagen — den VW - vor sich her- 
schieben kann. Das ist das Krachen, das der 
17 M-Fahrer hörte, und das mit dem Stoß 
gegen sein Heck durch den VW endete. 

An dieser Stelle müssen wir für einen Mo- 
ment unterbrechen. Etwa zu diesem Zeit- 
punkt hält auf der dritten Fahrspur der Aus- 
fahrt Ulm-West ein 38-to-Faun-Lastzug. Der 
Fahrer dieses Zuges ist unmittelbar nach Be- 
endigung des Sonntagsfahrverbotes für Last- 


$o sah wenige Minuten nach 7 Uhr morgens der Unfallort aus, der etwa 
1 Kilometer nach der Einfahrt Ulm-West in Richtung Stuttgart liegt. Die 
im Nebel zum Teil vernünftig, aber auch unvorsichtig und sogar fahr- 
lässig handelnden Glieder dieser Kette sind: Das erste Hindernis, der Last- 
zug (la + 1b), dann ein Volkswagen (2), ein Ford 17 M (3), ein Volks- 


wagen gegen 22 Uhr in der Nähe von 
Regensburg aufgebrochen. Er ist vernünftig 
und macht zunächst bei Leipheim eine 2- 
Stunden-Rast, um bessere Sicht abzuwarten. 
Aber die Zeit drängt, er fährt weiter, um 
nach 20 km in eben dieser Ausfahrt Ulm- 
West: eine neve Pause einzulegen. Nach 
etwa 30 Minuten scheint seine Geduld zu 
Ende zu sein. Als er einen lastzug und 
gleich darauf einen Volkswagen im Nebel 
auftauchen sieht, fädelt er sich wieder ein 
und hängt sich dahinter. Diesmal ist sein 
Versuch nach 0,9 Kilometern beendet. 

Der Lastzug vor ihm ist der Mercedes-Benz, 
dessen Auffahren wir eben schilderten. Die- 
ses Hindernis — es ist das siebente — wird 
dem vor dem Faun herfahrenden Volks- 
wagen zum Verhängnis. Er ist mit 5 Personen 
und reichlich Gepäck ausgelastet. Man ist 
nachts um 0.40 Uhr in Freising bei München 
gestartet, um noch an diesem Vormittag an 
den Vorbereitungen zu einer landwirtschaft- 
lichen Veranstaltung in Stuttgart-Hohenheim 


Fahrbahn nach München 


— 


wagen (4), ein Hanomag-Lastwagen mit Anhänger (5a -+ sb), zwei Mercedes- 
Benz-Lastzüge (ba + 6b) und (7a + 7b), ein Volkswagen (| 

zug (9a + 9b), ein Omnibus (10), ein 
(12a + us) und zwei Motorräder (13) und (14). Das sind 14 Fahrzeuge. Auf 
der Gegenfahrbahn fuhren 5 neugierige Autofahrer aufeinander. 


), ein Faun-Last- 
olkswagen (11), ein Krupp-Lastzug 


teilzunehmen. Der VW fährt nicht langsamer 
als sein Vordermann, und dessen Fahrtschrei- 
ber-Diagramm zeigt kurz vorher noch 42 
km/st. Der Fahrer des aufgeprallten Volks- 
wagens ist sofort tot, der Beifahrer wird 
durch die sich schlagartig öffnende Tür auf 
die Fahrbahn geworfen, sieht im Uhnter- 
bewußtsein einen großen Schatten heran- 
kommen und taumelt einige Schritte weiter, 
bis er zusammenbricht. Der große Schatten . 
ist der Faun-Lastzug, der eben noch an der 
Ausfahrt Ulm-West auf bessere Sicht wartete. 
Jetzt fährt er mit beinahe unverminderter 
Geschwindigkeit auf, keine Bremsspur ist zu 
sehen, und zerdrückt den schon vorn be- 
schädigten Volkswagen noch von hinten. 
Die drei auf dessen Rücksitzen mitfahrenden 
Insassen werden schwer verletzt. Hinter dem 
Faun kann ein Omnibus seine Fahrt noch so 
weit herabsetzen, daß er ohne Berührung 
vor dem Faun zum Stehen kommt. Nicht so 
schnell kann ein nun folgender Volkswagen 
abbremsen, der auf die Anhängerkupplung 


Die nächsten Glieder der Unfall- 
kette: Der Hanomag-Lastzug mit 
Anhänger (5a + 5b), auf den 
der Mercedes-Benz-Zug (ba + 
6b) prallte, und dahinter der 
andere Mercedes-Benz-Zug (7a 
+ 7b), dessen Auffahrgeschwin- 
digkeit so hoch war, daß Fahrer 
und Beifahrer verletzt wurden 
(siehe auch Bild links unten). 


Der Volkswagen (8), das Opfer 
zu hoher eigener und zu hoher 
Geschwindigkeit des Hinterman- 
nes. Nach dem Auffahren auf 
den Mercedes-Zug (7a + 7b) 
wurde er noch von dem Faun- 
Lastzug (9a + 9b) in die Zange 
genommen. 


des Omnibusses auffährt. Keine Verletzten, 
nur geringer Sachschaden zunächst vorn. 
Beim Zurücksetzen, um sich aus der Ge- 
fahrenzone zu begeben, wird der Volks- 
wagen (die Insassen geben 6 Meter Sicht an) 
von einem eben bremsenden Krupp-Lastzug 
seitlich gestreift, so daß noch seine Flanke 
eingedrückt wird. In das Wachs der Tacho- 
graphen-Scheibe dieses Zuges hat der Saphir- 
Stift kurze Zeit vorher noch 60 km/st markiert! 


Das sind 12 Fahrzeuge, von denen man un- 
gefähr weiß, wie sie sich benommen haben. 
Nichts weiß man von zwei Motorrädern, von 
denen das eine rechts der Fahrbahn in Höhe 
des zuerst aufgefahrenen Volkswagens und 
das zweite in Höhe des Hanomag auf dem 
Grünstreifen gefunden wird. Beide Fahrer 
sind schwer verletzt. Ihre Räder sehen unter- 
schiedlich aus: Das eine ist unbeschädigt, 
das andere hat eine verbogene Vordergabel. 
Hat das erste Rad seinen Fahrer bei zu 
scharfem Abbremsen abgeworfen? Ist das 
zweite aufgefahren, oder ist es beim Sturz 
beschädigt worden? 


14 Fahrzeuge sind also in diesen unseligen 
Unfall verwickelt. 2 Tote und 11 Verletzte 
sind zu beklagen. Niemand weiß, welche 
Fahrzeuge sich noch um Haaresbreite ret- 
ten konnten, im Nebel verschwanden, die 
grausamen Geräusche dieses Ereignisses im 
Ohr. Die Staatsanwaltschaft wird gegen 
einige der Beteiligten Anklage wegen fahr- 
lässiger Tötung erheben. Langwierige Pro- 
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zesse und Auseinandersetzungen mit den 
Versicherungen sind zu erwarten. 

Mit erschreckender Deutlichkeit enthüllt diese 
Unfallkette den Trieb des Menschen — hier 
des Kraftfahrers — in „Kolonnen“ zu denken 
und ebenso zu handeln. Der Entschluß, die 
Kolonne zu verlassen und eigene Wege zu 
gehen, ist schwer. Die Angst, sich lächerlich 
zu machen, ist größer als die Angst vor der 
eigentlichen Gefahr. Das ist eine schlimme 
Feststellung. Ich könnte auf Anhieb zwei 
oder drei Bekannte, gute Bekannte, nennen, 
die bei Nebel nicht von der Straße weichen 
würden. Warum eigentlich nicht? Weder 
kennt uns der „Nachbar“ im anderen Auto, 
noch besteht jemals die ernsthafte Veran- 
lassung, uns gegenüber unseren Mitfahrern 
als Helden zu zeigen. Wahrscheinlich ken- 
nen sie unseren Charakter auch so gut ge- 
nug. Wer im Nebel weiterfährt, leidet aber 
noch an etwas anderem, nämlich an Zeit- 
mangel. Auch das ist eine Krankheit, die 
tödlich verlaufen kann. Wir sehen es am Bei- 
spiel der eben beschriebenen Unfälle. Die 
Lastzugfahrer wollten oder mußten den ver- 
lorenen Sonntag einholen. Geschäftsleute 
starteten zu ungewohnter Stunde im frühen 
Morgengrauen, um ihre Verabredung ein- 
zuhalten oder um vom verlängerten Wochen- 
ende eilig zurückzukehren. 85 Minuten nach 
dem letzten Zusammenstoß schien die Sonne 
bei ungehinderter Sicht -— — —. 

Es scheint vielen Autofahrern nicht unter die 
Haut zu gehen, daß es für das Fahren bei 


dichtem Nebel keine großen Tricks gibt 
außer einem: Die Fahrbahn verlassen! Wo 
das auf der Autobahn nicht möglich ist, im 
Schritt-Tempo so weit fahren, bis man aus- 
scheren kann. An der Unfallstelle bot hier 
ein 3 bis 4 Meter breiter Streifen die Mög- 
lichkeit, sich bei dem plötzlichen Sichtrück- 
gang nach rechts abzusetzen. Zur Not bleibt 
immer noch der Mittelstreifen. Weiter: Das 
Abblendlicht muß im Nebel eingeschaltet 
werden — nicht das Standlicht! Das ist eine 
uralte Weisheit und außerdem vorgeschrie- 
ben. Wenn man auch nicht viel sieht, so 
wird man besser gesehen. Fährt man mit Ab- 
blendlicht, so hat zumindest der Vordermann 
die Chance, uns im Rückspiegel wahrzuneh- 
men. Und selbst sieht man den Hintermann 
besser im Spiegel. Leider läßt sich bei unse- 
ren Fahrzeugen an der Stellung des Licht- 
schalters nur schwer erkennen, welches Licht 
eingeschaltet ist. Ein großer Mangel! Hin 
und wieder mit den Bremslichtern blinken! 
Bremslichter muß man auch am Tage sehen, 
daher sind sie heller als Rücklichter. Wer viel 
in nebligen Gegenden unterwegs ist, könnte 
statt der meist verwendeten 5-Watt-Rück- 
lichter solche von 15 Watt einsetzen. Nebeli- 
scheinwerfer sind bei dichtem Nebel nutzlos, 
da sie nur mit dem Abblendlicht eingeschal- 
tet werden dürfen und die dann vorhandene 
Lichtfülle die Sache eher schlechter als bes- 
ser macht. Kolonnenfahrten aber bieten kei- 
nerlei Schutz, wie diese Unfallkette nur 
Dipl.-Ing.D.Korp 


allzu deutlich gezeigt hat. 


Mit Geduld, Phantasie und Polyester 


der Kunststoff-Eigenbau der Speyerer Müller 
ınd Ring sieht recht ungewöhnlich aus. Dar- 
ınter verbirgt sich ein normales VW-Fahrgestell. 
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Es sind eigentlich zwei Dinge, die den Eigenbauern bei uns zugute kom- 
men: einmal die Existenz des Volkswagens, und zum andern die Entwick- 
lung leicht zu verarbeitender Kunststoffe. Fast alle Eigenbauten, die uns 


in den letzten Jahren zu Gesicht kamen - und das waren nicht wenige -, 
entstanden auf Volkswagenfahrgestellen, und der alte Professor Porsche 


hat den Eigenbauern einen großen 
Gefallen damit getan, daß er 
Karosserie und Fahrgestell so säu- 
berlich trennte, daß man die Karos- 
serie verkaufen und nach eigenen 
Ideen eine andere bauen kann. 
Und seitdem es den Polyester gibt, 
sind die Eigenbauten gefälliger ge- 
worden. Jeder, der sich einmal an 
Blechverarbeitung versucht hat, 
weiß, wie ungefüge dieser Werk- 
stoff ist. Den meisten Blech-Eigen- 
bauten sieht man den ungelösten 
Konflikt zwischen Formvorstellung 
und Blechstörrigkeit deutlich an. 
Bis auf ganz wenige Ausnahmen 
blieb es bisher den Italienern vor- 
behalten, Formgefühl und Hand- 
werkskönnen soweit zu entwickeln 
und zu koordinieren, daß das 
Blech unter ihren Händen gefügig 
und plastisch zu werden scheint. 
Mit Polyester ist leichter fertigzu- 
werden, wenn er natürlich auch wie- 


der ganz bestimmte Fertigkeiten verlangt. 
Aber er läßt sich in jede Form bringen, er tut 
viel gefügiger als Blech, was der phantasie- 
volle Bleistift will. Und der Eigenbauer will ja 
schließlich seine Vorstellung möglichst voll- 
kommen verwirklichen. Das Auto, das wir 
hier zeigen, ist dafür ein Musterbeispiel. Sein 
Schöpfer, der Ingenieur Helmut Müller aus 
Speyer, baute es nach dem Entwurf seines 
Freundes Werner Ring. Er brauchte zwei 
Jahre, bis er das Gipsmodell in Original- 
größe, von diesem die Form (auch aus 
Polyester) und dann die 4 mm dicke, mit vier 
Schichten Glasgewebe verstärkte Karosserie 
hergestellt hatte. Selbstgeschweißt ist auch 


Tür- und Radausschnitte wurden nachträglich aus der Karosserie herausgesägt. Die breiten Türen enthalten elek- das Rohrgerüst, auf dem die Karosserie auf- 


trische Seitenfenster-Betätigungen. Das ganze Auto wiegt etwa 60 kg mehr als ein normaler VW. 


Fotos: Ring 
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liegt. Lediglich die Polsterung hat Herr Müller 
nicht selbst gemacht. Da das ganze Auto sehr 
niedrig ist, mußten zahlreiche Einzelheiten an 
Motor, Schaltgestänge und Lenkung geändert 
werden. Nicht jeder möchte wahrscheinlich 
ein so kühnes Fahrzeug haben — aber das 
verlangt Herr Müller ja auch nicht. Ein Eigen- 
bau ist ja erst einmal für den da, der ihn 
gebaut hat. Die Arbeit, die darin steckt, wird 
nie bezahlt — schon gar nicht beim Verkauf 
eines solchen Autos; denn die besonderen 
Eigenheiten, die es immer hat, stören andere 
zumeist mehr als den Schöpfer selbst. Aner- 
kennen sollte man aber die Mühe des Bastlers 
immer. Besonders, wenn so saubere Arbeit 
dabei herausgekommen ist wie hier. rr 


EEE ETETLLTN RREIIE ERE IRE REEENTEELEUNT EEE TRETEN TE PEN DOTERETNEID TERN BETT LI TFLTÜT TÄLER 


Unrealistische Straßenbaupläne 


In diesen Tagen gab der im Bundesfinanz- 
ministerium für den Verkehr zuständige Be- 
amte, Ministerialdirektor Korff, zu verstehen, 
daß sein Ministerium allen Plänen zur Aus- 
weitung der Verkehrsinvestitionen von nun an 
entschiedenen Widerstand entgegensetzen 
werde. Diese Erklärung ist um so bemerkens- 
werter, als sie unmittelbar vor Abschluß der 
Arbeiten am Bundeshaushaltsentwurf 1959 er- 
folgte. Herr Korff vertrat die Auffassung, daß 
lediglich für den Ausbau der Seewasserstra- 
Ben und des Luftverkehrs eine Erhöhung der 
diesjährigen Haushaltsansätze tragbar sei. 
Die Straßenbauplanungen der Verkehrswirt- 
schaft, die in den nächsten zehn Jahren ein 
Volumen von 60 bis 83 Milliarden DM er- 
reichen, wurden als unrealistisch verworfen. 
Die finanziellen Möglichkeiten des Bundes 
würden es nicht erlauben, dem Straßenbau 
mehr als jene 1,7 Milliarden DM zu bewilligen, 
die angeblich auch im laufenden Haushalts- 
jahr bereits zur Verfügung stehen. Die Stra- 
Benbauziele der Gemeinden schließlich seien 
nur durch eine Verbesserung des gemeind- 
lichen Finanzsystems zu verwirklichen. 


Das sind Erklärungen, die Widerspruch ver- 
dienen. Straßenbaumittel könnten in ausrei- 
chender Höhe verfügbar sein, wenn man sich 
nur zum Prinzip einer gewissen Zweckbindung 
der Sonderabgaben des Kraftverkehrs ent- 
schließen wollte. Wir haben über das Ver- 
hältnis der Einnahmen und Ausgaben im Stra- 
Benverkehr genügend berichtet, als daß wir 


nochmals die lange Reihe der Zahlen präsen- 
tieren müßten. Wir beschränken uns auf den 
Hinweis, daß allein die Bundeseinkünfte aus 
der Mineralölsteuer die Straßenbauausgaben 
des Bundes stets um einige hundert Millionen 
DM überschritten haben und daß im Etatjahr 
1956/57 beispielsweise über 1,3 Milliarden DM 
an Kraftverkehrsabgaben für andere Haus- 
haltszwecke als Straßenbau — und mithin 
zweckentfremdet - verausgabt wurden. Aber 
selbst wenn in ferner Zukunft — was im Hin- 
blick auf die bisherige Fiskalpraxis höchst un- 
wahrscheinlich ist — die Kraftverkehrsabgaben 
zur Deckung der Straßenbaukosten:nicht mehr 
ausreichen sollten, dann bliebe immer noch 
die von Herrn Korff im Jahrbuch „Schiene und 
Straße 1956” aufgezeigte nächstliegende 
Möglichkeit, andere Haushaltsposten zugun- 
sten des Straßenbaues zu kürzen“. Aber die- 
sen Vorschlag scheint Herr Korff inzwischen 
vergessen zu haben. 

Was nun die Höhe der gegenwärtig in den 
Straßenbau fließenden Bundesmittel betrifft, 
so wird niemand ernstlich glauben, daß sie 
dem Fortschritt der westdeutschen Motorisie- 
rung Rechnung trägt. Das hat im Gegensatz 
zu seinem Amtsvorgänger Schäffer auch Bun- 
desfinanzminister Etzel erkannt. In der Haus- 
haltsdebatte des Bundestages am 4. Juli 1958, 
also vor wenigen Monaten noch, erklärte er 
mit Nachdruck: „Ich kenne das Problem des 
Verkehrs, des Straßenbaues. Ich habe seiner- 
zeit in meiner haushalts- und finanzpolitischen 
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Rede gesagt, hier muß etwas Zusätzliches 
getan werden...“ Und Dr. Seebohm — um 
nur die Meinung der wichtigsten Ressortmini- 
ster wiederzugeben — bekannte auf der Ham- 
burger Straßenbautagung Ende September, 
daß „die für die Finanzierung des Straßen- 
baues zur Verfügung stehenden Mittel im Hin- 
blick auf die anstehenden Aufgaben auf je- 
den Fall als zu niedrig zu bezeichnen sind“. 


Ministerialdirektor Korff aber hat noch weitere 
Bedenken gegen eine Bereitstellung höherer 
Straßenbaumittel. Er verweist auf den Um- 
stand, daß die tatsächliche Baudurchführung 
mit der Zuweisung der Mittel keineswegs 
Schritt halten könne. Dieser Einwand war in 
der Vergangenheit zweifellos berechtigt. Im 
Haushaltsjahr 1957 noch konnten von den 1,02 
Milliarden DM an bereitstehenden Straßen- 
baumitteln wegen zahlreicher Schwierigkeiten 
beim Grunderwerb und beim Planfeststel- 
lungsverfahren nicht mehr als 725 Millionen 
DM verbaut werden. Die Bundesländer haben 
aber kürzlich ausdrücklich erklärt, daß sie 
ihre Bauverwaltungen nicht nur zahlenmäßig, 
sondern auch hinsichtlich der Qualität ihrer 
Mitarbeit der neuen Lage angepaßt hätten. 
Auch bei einer Aufstockung des Bundes- 
straßen-Haushaltes fühlen sich die Straßen- 
bauverwaltungen der Länder nunmehr den 
gestellten Aufgaben gewachsen. So gibt es 
letztlich kein stichhaltiges Argument, das die 
Verhinderung erhöhter Verkehrsinvestitionen 
rechtfertigen könnte. Herbert Matthes 
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Durch Burgund in 


Knapp drei Autostunden westlich der Vogesen liegt ein eigenartiges 
Stück Erde: Burgund. Aufgekippte Plattenkalke steigen hier zu Hoch- 
flächen mit scharfem Randabbruch oder zu Kuppenlandschaften auf. 
Entlang der Sonnenseiten der Franche-Comte und des Plateaus von 
Langres, der Charollais-Berge und der Cöte d’Or ziehen sich Reb- 
hänge hin, die im Osten allmählich in die bewaldeten langgestreckten 
Rücken des französischen Jura übergehen. 


An stillen Spätsommertagen, wenn die Weinhahnel geigen, das 
Ritardando der Windräder langsam einschläft und blaue Schatten die 
Hänge hinaufsteigen, erinnert diese Landschaft mit ihrem weichen 
Licht und ihrer großen Vergangenheit ein 
wenig an die Provence. In Hochburgund spiel- 
ten die Pagenballaden des Freiherrn Börries 
von Münchhausen; hier küßte eine Fanchon die 
Perlweinschale aus Kristall und meinte damit 
etwas ganz anderes; hier brannte ein d’Autre- 
val mit einem Prinzeßchen durch, nachdem 
der Dolch der Pagerie sogar einen König 
beiseite geräumt hatte. 

In den Kleinstädten stößt man überall auf die 
Relikte, die das Mittelalter hier zurückließ, 
und in den Winzerdörfern vor den Wein- 
bergen findet man berühmte Freßlokale, deren 
Weinkeller sich auch dann sehen lassen kön- 
nen, wenn das Ganze von außen zunächst 
nicht gerade übermäßig vertrauenerweckend 
aussieht. 


Clermont- 
Ferrand® 


* 


Im Gegensatz dazu ist das französische Zen- 


das Zentralmassiv 


besteht aus jungvulkanischen Decken, die sich flächenartig über dem 
Urgestein der Rumpfscholle ausgebreitet haben. Darüber erheben sich 
die Kegel der Puys, die wie Zuckerhüte der Landschaft aufgesetzt sind. 
Allenthalben steigen aus Spalten heiße Quellen auf und bilden die 
Grundlage für Heilbäder und Kurorte. Der bekannteste davon ist Vichy. 
Die erloschenen Vulkane und erstarrten Lavafelder geben der 
Auvergne etwas Herbes. Ihre Farben sind kalt und hart, und auch an 
sonnigen Spätsommertagen ist es hier oben schon empfindlich kühl. 
Trotzdem ist das Zentralmassiv schön. Auch dann, wenn es in den 
Causses wie eine Steinwüste aussieht, da hier durch Vertikalbewegun- 
gen der Erdrinde die Kalksteinebenen zer- 
brochen sind und an manchen Stellen eine 
Kluft neben der anderen liegt. Einige dieser 
Spalten hat das hier in die Tiefe stürzende 
Oberflächenwasser zu riesigen Höhlen mit 
unterirdischen Seen ausgewaschen. Das sind 
die Aven. Schließlich gibt es hier auch noch 
eine ganze Reihe berühmter Schluchten, die 
oft aus kilometerlangen Felskorridoren be- 


stehen. 
* 


Sowohl Burgund als auch das Zentralmassiv 
sind selbständige Reiseziele; da aber die eine 
Gegend mehr lieblich als groß ist und die 
andere mehr pittoresk als wild, lohnt es sich, 
beide zu einer Fahrt zusammenzuziehen. Der 
Spätherbst ist genau die richtige Jahreszeit 
dazu. Dann ertrinkt Burgund in Gelb und Rot 
und Violett, und an den Nuits-Saint-Georges, 


tralmassiv eine wenig gegliederte, allseits von 
Tiefland umgebene Mittelgebirgsmasse. Daher 
macht es einen gewaltigeren Eindruck, als man zunächst bei 1800 m 
Höhe erwarten könnte. 

Die Einbruchstäler des Alier und der Loire, welche die Monts du Forez 
und die Monts Lyonnais von der eigentlichen Rumpffläche abtren- 
nen, bringen zwar etwas Bewegung in die Landschaft, vermögen 
aber die Eintönigkeit nicht aufzuheben, da die höchsten Erhebungen 
ganz am Ostrande, den Cevennen, liegen. 

Den mittleren Teil des Zentralmassives nennt man die Auvergne. Sie 


am Clos-Vougot und im Chambertin rösten die 
Trauben. Im Zentralmassiv aber ist alles in 
Jadefarben und Kobalttöne getaucht, und der Himmel darüber durch- 
läuft das ganze Spektrum von Grasgrün bis Eisblau. Dadurch bekommt 
diese an sich schon ungewöhnliche Landschaft dramatische Akzente. 
* 
Beaune, Döle, Mäcon — das sind die großen Weinsorten Burgunds. 
Wenn man hier einen Vin du Pays — also einen Landwein - bestellt, 
so ist dieser in der Regel schon recht gut; manchmal sogar vorzüg- 
lich. Wer sich aber an Ort und Stelle eine der Spitzensorten geneh- 


Die eiszeitlichen Höhlenzeichnungen 
im Zentralmassiv verraten Formge- 
fühl und künstlerische Begabung. 
Rechts und links Auerochsen, oben 
und links unten Wildpferde, in der 
Mitte unten Hirsche. 


migen will, der sehe zu, daß er eine Flasche 52er oder gar 53er Hospices 
de Beaune, Cuv&ee Guigone de Salines bekommt. Sie kosten kein 
Königreich. Allerdings muß man dafür annähernd soviel wie für eine 
Flasche Pommery & Greno Brut S.A. anlegen. 
Von Wein allein kann man nicht leben. Jedenfalls nicht auf die 
Dauer. Die Küche Burgunds ist genauso berühmt wie seine Weine. 
Dazu muß man sich aber nicht ein Restaurant mit klassischer fran- 
zösischer Küche aussuchen, wo nach Rezepten gekocht wird, die bis 
auf Ludwig XV. zurückgehen, sondern so ein Lokal wählen, das regio- 
nale Gerichte anbietet. Ein im Ganzen gebratenes Cochon de Lait, 
Jambon persille, Räble de Lievre ü la Piron und Escargots de Bour- 
gogne sind solche Spezialitäten. 

* 
Auch das Zentralmassiv hat etwas Besonderes zu bieten. Aber das 
liegt auf einer ganz anderen Ebene: in den Höhlen entlang des Tarn 
ließen eiszeitliche Jäger an den Felswänden mit Rötel ausgezogene 
Steinzeichnungen zurück, die Auerochsen mit der typischen doppelten 
Hornkrümmung und dem waagerecht gehaltenen Schwanzansatz, 
galoppierende Wildpferdrudel und Riesenhirsche mit vierundzwanzig 
und mehr Enden darstellen. In Deutschland gibt es nur ein einziges 
Pendant dazu: in einem Strudelloch unweit Neu-Essing an der Alt- 
mühl. 

* 
Die Cöte d’Or, an deren Südostrand ein Weinort neben dem ande- 
ren liegt, bildet das Herzstück von Burgund. Hier muß man sich zu- 
nächst entscheiden, ob man in der alten Herzogstadt Dijon bleiben 
will, die wegen ihrer vielen berühmten Restaurants inzwischen zu 
einem internationalen Begriff geworden ist, oder Beaune mit seinen 
historischen Gebäuden bevorzugt, in dessen Nachbarschaft die Wein- 
berge Aloxe-Corton, Pommard und Volnay liegen. Als Weinort ist 
auch Autun mit den Rebhängen von Moulin-ä-Vent, Julienas und 
Poully-Fuisse ein Begriff. Am besten aber ist es, alle diese Städte 
hintereinander anzufahren. 
Nach Burgund fährt man von der Autobahnausfahrt Baden-Baden 
nicht über die überlastete Bundesstraße Rastatt-Basel, sondern via 
Straßburg-Colmar-Belfort-Besanson — Döle — Dijon - Beaune-Autun. 
Von der Autobahnausfahrt Baden-Baden sind wi bis Dijon 375 km, 
bis Autun 461 km. 
Wer Burgund richtig kennenlernen will, muß RSS Se fahren. 
Zuerst sollte man hier zweimal quer über die Cöte d’Or fahren: 
Beaune — Bligny — Pont de Pany — Vosne-Romanee. Das ist ein Nach- 
mittagsbummel. Da es aber von der Cöte d'Or aus nach jeder Him- 
melsrichtung schön ist, machen wir Ihnen gleich noch vier Vorschläge 
für Ganztagstouren. 


Nach Norden: Dijon — Chätillon — Leuglay — Saussy - National- 


straße 74 - Tilchätel — Recey — Langres — Dijon = 366 km 
Nach Osten: Dijon — Gray — Döle - Besangon — Poligny - 
Döle — Dijon = 300 km 
Nach Süden: Dijon -— Chagny — Chalon — Tournus -— Mäcon — 
Cluny — Montceau-les-Mines — Dijon = 285 km 
Nach Westen: Dijon — Virreaux — Nationalstraße 70 — La Roche 
- Saulieu — Autun — Chäteau-Chinon — Vauclaix — Saulieu - 
Pouilly -— Beaune - Dijon = 339 km 
Diese Fahrten kann man selbstverständlich auch abkürzen; aber 


Burgund ist so schön und hat so ausgezeichnete Straßen, daß man 
diese Strecken doch alle einmal abfahren sollte. 
* 


Im Zentralmassiv lohnen in erster Linie wegen ihrer Kunstwerke und 
Bauten Bourges, Nevers, Moulins und Clermont-Ferrand; Le Puy eig- 
net sich aber besser als Standquartier für Rundfahrten. Von Dijon aus 
fährt man am besten über Chagny-Mäcon-Lyon-St. Etienne-Yssin- 
geaux hierher. Das sind 333 km, also eine Tagesreise. 

Die großen Attraktionen im Zentralmassiv sind die Schluchten des 
Tarn und der Ostabfall der Cevennen. Die Gorges du Tarn liegen 
zwischen Quezac und Le Rozier-Peyreleau. Hinter Malene reiht sich 
eine Schlucht an die andere. Von den großartigen Felsszenerien hat 
man aber wesentlich mehr, wenn man in Malene ein Boot (mit Führer!) 
mietet und sich bis zum Cirque des Baumes fahren läßt. Am Ende 
dieser Strecke liegt unterhalb des Aussichtspunktes Point Sublime der 
Eingang zu den Baumes Chaudes mit ihren halbkilometerlangen 
Galerien. Der berühmte Aven Armand, eine riesige vom Wasser aus- 
gespülte Höhle, liegt südöstlich der Gorges du Tarn. Die schönste 
Fahrt hierher ist folgende: Le Puy — Mende‘- Ispagnac - entlang des 
Tarn bis Millau - Nant — Lesperon - Meyrueis - Aven Armand - 
St. Enimie - Mende - Le Puy. Da diese Strecke 456 km lang ist und 


Eine alte Traubenpresse in Burgund, das seit alten Zeiten für seine feurigen Weine 
berühmt ist. 


man nur dann einen Genuß davon hat, wenn man hier ganz langsam 
fährt, ist es besser, auf dieser Fahrt in Millau zu übernachten. 

Das Zentralmassiv lernt man am besten durch drei Rundfahrten 
kennen: 


Erste Fahrt: Le Puy -— Arlanc — Clermont-Ferrand — Le-Mont- 


Dore - Issoire — Brioude — Le Puy = 389 km 
Zweite Tour: Le Puy - St. Flour — Murat — Aurillac — Espalion 
St. Geniez - Mende - Le Puy = 460 km 
Dritte Schleife: Le Puy — Pradelles -— Aubenas - Mezilhac — La 
Voulte — Le Cheylard -— Lamastre — $t. Agreve - Le Puy = 315 km 


Zur Autobahneinfahrt Baden-Baden geht es dann von Le Puy aus so 
zurück: Ambert — Thiers — Vichy = 155 km. Hier verwenden Sie 
den Nachmittag darauf, sich den Kurbetrieb anzuschauen. Wahr- 
scheinlich wird es Ihnen dann so gefallen, daß Sie auch den Abend 
hier bleiben und — da es ja doch spät wird — anschließend über- 
nachten. Am nächsten Tage geht es dann über Digoin — Autun — 
Beaune — Dijon — Gray -Vesoul und Remiremont nach Gerardmer. 
Gleich hinter der Ortsausfahrt biegen Sie rechts ab, fahren bis zum 
Col de la Schlucht hinauf und übernachten hier zum zweiten Male. 
Versäumen Sie aber nicht, vor dem Nachtmahle noch einmal mit dem 
Wagen schnell ein Stück durch die Heide in Richtung auf den Col 
du Bonhomme zu fahren: der Blick gegen den Col du Plafond zu 
ist äußerst lohnend! Von Vichy bis zum Col de la Schlucht sind es 
genau 444 km. Wer die Vogesenhochstraße schon kennt, fährt am 
dritten Tage bis zum Col du Bonhomme und dann über St. Die 
und Mutzig nach Straßburg hinein. Dieser Abschnitt ist 138 km lang. 
Bis zur Autobahneinfahrt sind es dann nochmals 48 km. 


Die Zeiteinteilung würde dann so aussehen: 


Anfahrt bis zur Cöte d'Or ner Brett edge ak 
Rundfahrt durch Burgund . . . . 2 2.2.2.2... = 5 Tage = 1380 km 
Fahrt nach Le Puy Fer et ererT100; > esikm 
Tornfahrt . en. = 2 Tage = 456 km 
Rundfahrten durch das Zentralmassiv . . . . . = 3 Tage := 1164 km 
Rückfahrt zur Autobahn . . . 2 2 2.2.2... = 3 Tage = 785 km 

= 15 Tage = 4493 km 


Wenn Sie nun noch 6 Ruhetage einschalten — 3 davon in Burgund 
und 3 im Zentralmassiv —, kommen Sie zwar auf volle 3 Wochen, aber 
dann haben Sie wirklich etwas von dieser Herbstfahrt nach Mittel- 
frankreich. Ulrich Sempert 
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Die Prinzengarde auf dem Nürburgring 


Frankreichs Automobilrennfahrer Nummer 1, 
Jean Behra, wird den 5. Oktober in ange- 
nehmer Erinnerung behalten, denn noch nie 
zuvor hat der athletisch gebaute Südfranzose 
in seinem schweren Beruf leichter großes 
Geld verdient als an jenem Sonntag. Wäh- 
rend ein Grand Prix sonst von ihm einen we- 
sentlich höheren Einsatz verlangt und er 
dabei relativ schlechter honoriert wird, er- 
ledigte er die ihm an diesem Tag gestellte 
Aufgabe sozusagen mit der linken Hand und 
strich dafür ein Honorar von 92,21 Mark pro 
gefahrenem Kilometer ein. „Jeannot” war 
nämlich über das. Wochenende schnell von 
Paris zum Nürburgring gekommen, um dort 
beim Eifelrennen im Lauf der Serientouren- 
wagen bis 750 ccm für die schwäbische Fahr- 
rad-, Motorrad- und neuerdings auch wieder 
Automobilfabrik NSU deren Kleinwagen 
„Prinz“ zu fahren. Die NSU-Werke hatten 
sich vom sportlichen Einsatz eines starken 
Teams von Prinzen eine entscheidende publi- 
zistische Wirkung versprochen, denn neben 
Behra waren von NSU-Remnleiter- Germer 
noch die Rennfahrer Edgar Barth (von Porsche 
ausgeliehen), Wilhelm Herz (Inhaber des ab- 
soluten Motorradweltrekords) und Eberhard 
Mahle (Sohn des Inhabers der gleichnamigen 
Stuttgarter Kolbenfabrik) zu einem entspre- 
chend niedrigeren Honorar verpflichtet wor- 
den. In Fachkreisen erregte es einige Ver- 
wunderung, daß sich die im Sport gut renom- 
mierte Firma ausgerechnet ein Rennen über 
eine Distanz von nur 54,229 km als Demon- 
strationsobjekt ausgesucht hatte, nachdem 
sie bei dem international bedeutenden 12- 
Stundenrennen von Hockenheim Ende Mai 
1958 nur inoffiziell durch die privat auf NSU- 
Prinz startenden Herz/Günzler vertreten war. 
Meinte Rennleiter Germer damals: „Für uns 
ist das nicht interessant, erst am Nürburgring 
können wir zeigen, was in unserem Wagen 
steckt!”. Während jedoch in Hockenheim im- 
merhin ein großer Teil der internationalen 
Kleinwagen-Elite teilweise mit allseits be- 
kannten Spitzenfahrern am Steuer startete, 
rekrutierte sich die NSU-Konkurrenz beim 
Eifelrennen aus 10 Amateuren mit Namen 
ohne Rang und Klang. Diese Amateure hat- 
ten sich schon lange darauf gefreut, beim 
Eifelrennen endlich einmal unter sich ihren 
sportlichen Ambitionen frönen zu können, 
nachdem der ADAC-Gau Nordrhein diese 
Veranstaltung in erster Linie für den Nach- 
wuchs aufgezogen hatte. Als nun NSU mit 
einem Team aufkreuzte, worin der Kapitän 
der britischen BRM-Grand Prix-Mannschaft, 
Jean Behra, als Nummer 1 fungierte, erreg- 
ten sich die Gemüter der Amateure. Und ihre 
Stimmung sank endgültig auf den Nullpunkt, 
als sie von den Trainingszeiten Kenntnis er- 
hielten. Edgar Barth hatte mit seinem laut 
Katalog 20pferdigen Prinz von 583 ccm Hub- 
raum die 7,747 km lange Südschleife des Nür- 
burgringes mit einem Schnitt von 93,6 km/st 
umrundet. Schnellster der Konkurrenz war 
der Mühlheimer Runte auf einem schwe- 
dischen Saab 93 gewesen. Im Katalog wird 
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die Leistung dieses Saab 93 mit 30 PS und 
sein Hubraum mit 748 ccm angegeben. Frag- 
ten sich die übrigen Bewerber, wieso ein stär- 
kerer Wagen langsamer sein könne als der 
leistungsschwächere Prinz, wenn auch ein so 
routinierter Fahrer wie Eddy Barth an seinem 
Steuer saß. Die ersten Zweifel an der Serien- 
mäßigkeit der Prinzen begannen sich zu 
regen, nicht nur bei der Konkurrenz, sondern 
auch bei Abnahme-Obmann Dr. Schmachten- 
berg, der bei der technischen Vorabnahme 
schon eine nichtserienmäßige Hinterachsüber- 
setzung bei den Werks-Prinzen feststellte. 
Rennleiter Germer ließ daraufhin bis zur 
Hauptabnahme wieder die serienmäßige 
Übersetzung einbauen. Die NSU-Wagen 
wurden dadurch beim letzten Training nicht 
langsamer, sondern noch schneller. Wieder- 
um erreichte Eddy Barth die beste Zeit, dies- 
mal mit einem Schnitt von 94,6 km/st. Darauf- 


"hin zogen es 6 Konkurrenten vor, auf einen 


Start zu verzichten, da ihnen nicht daran lag, 
für die Demonstrationsfahrt der Prinzen die 
Statisterie abzugeben. Sie meinten, daß selbst 
Fahrer vom Schlage eines Barth oder Behra 
nicht so viel schneller sein könnten, wenn die 
einzige privat auf NSU-Prinz startende Wup- 
pertalerin Rosemarie Schleheck im Training 
nur 82,7 km/st mit einem garantiert serien- 
mäßigen Prinz erreicht habe. Dies gab auch 
dem Frankfurter Bingemer auf Renault 4 CV 
zu denken, der zu den letzten Vier gehörte, 
die sich trotzdem den Werks-NSU stellen 
wollten. 

Er entschloß sich deshalb am Samstag, dem 
4. Oktober, innerhalb der offiziellen Protest- 
frist „gegen die Zulassung der vier NSU- 


„Werkswagen mit den Startnummern 30, 31, 32 


und 33 wegen Nichtserienmäßigkeit It. An- 
hang „J” — normale Serientourenwagen der 
Gruppe I und 2 - in der Klasse Serientouren- 
wagen bis 750 ccm zu protestieren”. Sagte 
Bingemer: „Mein Protest wurde ordnungs- 
gemäß gegen Bezahlung der Protestgebühr 
und gegen Quittung von Sportkommissar 
Grisard angenommen. Rennleiter Jupp Müller 
versuchte mich zu beeinflussen, den Protest 
zurückzuziehen, da der Siegerwagen ohne- 
dies vom Veranstalter demontiert würde 
(zur Überprüfung der Serienmäßigkeit). Ich 
mißtraute dieser Zusicherung, wie es sich spä- 
ter herausstellte zu Recht, und beließ es bei 
dem Protest. Jedoch erklärte ich mich damit 
einverstanden, daß die Wagen erst nach 
dem Rennen demontiert werden. Die Fahr- 
zeuge wurden dann bis zum Rennen ver- 
plombt!” 

Dazu ergänzte Motorrad-Redakteur Leverkus, 
genannt „Klacks“: „Man stellte bei den NSU 
einen Kompressionsdruck von 9,8bis 11 kg/cm? 
fest!” Fachleute bemerkten: „Normalerweise 
rechnet man bei dem Prinzen bei einer Lei- 
stung von 20 PS mit einem Kompressionsdruck 
von etwa 7 kg/cm?!” Was vermuten läßt, daß 
die Prinzen höher verdichtet waren als 
serienmäßig üblich. 

Nach diesem Vorspiel lief das Rennen pro- 
grammgemäß mit acht Wagen am Start ab. 


ANHZE Heit 22/1958 
SPORT 


Vier davon waren die NSU-Prinzen der 
Werksmannschaft, der Rest ein Saab 93, ein 
Renault 4 CV, ein BMW 600 und der NSU- 
Prinz der Rosemarie Schleheck. Nachdem die 
7 vorgeschriebenen Runden über 54,229 km 
zurückgelegt waren, ergab sich ‚folgende 
Placierung: 1. Behra mit 94,4 km/st, 2. Mahle 
mit 94,3 km/st, 3. Barth mit 94,2 km/st, 4. Herz, 
5. Runte (Saab 93), 6. Bingemer (Renault 4CV), 
7. Hammer (BMW 600) und 8. Schleheck (NSU- 
Prinz). Im offiziellen Rennbericht Nr. 6 der 
Presseleitung des ADAC-Eifelrennens (Presse- 
chef Grand Prix-Gegner Willy Winkels) wa- 
ren die Zeiten bzw. Durchschnitte der letzten 
5 nicht aufgeführt, der Protest jedoch u.a. 
kommentiert: „Alle vier NSU-Prinzen, die 
schon beim Training durch Rundenzeiten von 
fast 95 km/st so stark aufgefallen waren, daß 
ihre Konkurrenten die Serienmäßigkeit der 
Fahrzeuge stark anzweifelten - was jedoch 
zu Unrecht geschah, wie von der offiziellen 
technischen Abnahme bestätigt wurde — über- 
nahmen schon in derStartrunde dieFührung...“ 
Dazu stellte Fachjournalist Leverkus fest: „Ich 
habe auf dem Ring bis heute ca. 20000 km 
zurückgelegt. Nur mit Testfahrzeugen auf 
zwei und vier Rädern. Fahrtschreiber-Blätter 
geben darüber Auskunft. Daher behaupte 
ich, daß es selbst einem Fangio nicht möglich 
sein wird, auf der Südschleife über sieben 
Runden mit 20 PS auf vier Rädern — einen 
Gesamtschnitt von 95 km/st zu fahren!” 
NSU-Rennleiter Germer und Rennfahrer 
Barth offenbarten den westdeutschen Fern- 
sehbetrachtern in einem Interview mit Süd- 
westfunk-Reporter Günter Jendrich während 
der Abendschau vom 6. Oktober des Rätsels 
Lösung: „Auf dem Gefälle nach Müllenbach 
hinunter drehten wir den Motor des Prinzen 
auf 7500 U/min (Maximaldrehzahl It. Katalog 
4600 U/min), wodurch er einen solchen Ge- 
schwindigkeitsüberschuß bekam, daß die ge- 
fahrenen Zeiten möglich wurden!“ In NSU- 
Kreisen sprach man von etwa 150 km/st. Süd- 
schleifenkenner meinen jedoch, der Strecken- 
charakter lasse auf diesem Abschnitt mit Klein- 
wagen vom Schlage des NSU-Prinz keine der- 
artigen Geschwindigkeiten längere Zeit zu, 
der hohe Durchschnitt — bei einer werksseitig 
angegebenen Höchstgeschwindigkeit des Prin- 
zen von 105 km/st — sei nur durch erhöhte 
Motorleistung zu erklären. 

Darüber jedoch konnte nur eine technische 
Überprüfung der gestarteten Prinzen Aus- 
kunft geben. Sie hatte auf Grund des Pro- 
testes zu erfolgen, der entgegen dem 
offiziellen Rennbericht Nr. 6 auch am Renn- 
tag noch vorlag. Protest-Verfasser Bingemer 
äußert sich dazu in einem am 6. Oktober an 
die ONS gerichteten Schreiben u. a.: „Nach 
Beendigung des Rennens wurde ich zur Renn- 
leitung gebeten. Dort eröffnete man mir, ich 
müßte DM 400.- Demontagekosten deponie- 
ren, obwohl man mir am Samstag versprach, 
den Siegerwagen sowieso zu demontieren. 
Ich deponierte also gegen Quittung DM 400.-. 
Inzwischen fuhren die Fahrzeuge wieder in 
das Fahrerlager und wurden wiederum sicher- 


gestellt, ausgenommen die Startnummer 
a2. 

Rennleiter Germer erklärte am Abend des 
Renntages, nach dem Protest befragt, daß bis 
zur Stunde die zur Demontage notwendige 
Summe noch nicht vorliege, eine Überprüfung 
der Serienmäßigkeit aber durchaus im Inter- 
esse des Werkes liege! 

Protestschreiber Bingemer fährt jedoch in sei- 
nem ONS-Brief fort: „Herr Dr. Schmachten- 
berg wollte sodann an Ort und Stelle zu- 
nächst wenigstens eine Ausliterung der Mo- 
toren vornehmen, woran er jedoch von Herrn 
Schleßmann, Düsseldorf (NSU-Bezirksver- 
treter!) mit dem kategorischen Satz gehin- 
dert wurde: „Die Rennleitung hat angeord- 
net, daß die Fahrzeuge hier nicht überprüft 
werden!“ Erst, nachdem man Herrn Schleß- 
mann vorwarf, er sei als NSU-Mann nicht 
unparteiisch, zog er sich zurück!” 

Dr. Schmachtenberg beabsichtigte dann, die 
Demontage beim Technischen Überwachungs- 
verein in Köln vornehmen zu lassen. Führt 
schließlich Bingemer in seinem. ONS-Schrei- 
ben noch weiter an: „... bestätigte mir der 
Satz von Dr. Schmachtenberg: „Ich werde 
versuchen, daß alles mit richtigen Dingen 
zugeht, aber vergessen Sie bitte nicht, daß 
ich hier völlig allein stehe. Ich verkehre be- 
reits mit der Rennleitung nur noch schrift- 
lich!” 

Die technische Überprüfung der NSU-Prinzen 
soll nach Aussage von BMW-Direktor Bönsch, 
seines Zeichens technischer ONS-Kommissar, 
in Köln nicht stattgefunden haben, da die 
beanstandeten Prinzen sich ihr nicht unter- 
zogen. Die „Stuttgarter Zeitung“ meldete am 
Morgen des 8. Oktober in lakonischer Kürze: 
„Die vier NSU-Prinz-Wagen, die beim 
21. ADAC-Eifelrennen am letzten Sonntag 
auf dem Nürburgring in der Klasse bis 750 ccm 
die ersten vier Plätze belegt hatten, wurden 
von der Rennleitung und den Sportkom- 
missaren aus der Wertung genommen...” 
Damit ist der Mülheimer Bruno Runte auf 
Saab 93 Sieger des Rennens! 

Als diese Meldung zwei Tage alt war, kam 
uns der Schlußsatz einer NSU-Pressemittei- 
lung auf den Tisch: 


Bei den siegreichen Prinzen waren -— im 
Rahmen der Möglichkeiten, die das Regle- 
ment gestattet — lediglich der Ansaug- 
geräuschdämpfer durch einen einfachen 
Luftfilter ersetzt worden. Damit stieg die 
Leistung der serienmäßigen Motoren auf 
rund 26 PS. Die Höchstgeschwindigkeit der 
Prinzen, die beim Eifelrennen starteten, 
lag nicht höher als ca. 118 km/st. Der 
erstaunliche Durchschnitt von 94,4 km/st 
ergab sich aus der Drehzahlfreudigkeit 
des Prinz-Motors (mit obenliegender 


Auf der Geraden versuchten sie 
sich durch Windschatten-Fahren 
vorzuarbeiten: Behra, Barth und 
Mahle auf den NSU-Prinzen. Der 
vierte Prinz war ein privat von 
Herz zurechtgemachter, der berg- 
auf schneller ging als die Werks- 
wagen! Im Hintergrund: der 
einsame Saab 93 von Bruno Runte 
(Mühlheim), der später zum 
Sieger erklärt wurde. 


Nockenwelle), die es den Fahrern ge- 
stattete, in den Gefällstrecken des Nür- 
burgringes den Motor bis 7400 U/min 
(serienmäßig 5000 U/min) zu überdrehen, 
woraus sich eine Höchstgeschwindigkeit — 
im Gefälle - von ca. 155 km/st ergab. 


Günther Molter 


Ziehen wir einen Schlußstrich: Die vom Werk 
eingesetzten NSU-Wagen waren eindeutig 
schneller - nicht nur auf Grund der Spitzen- 
fahrer, sondern, wie NSU nachher selbst zu- 
gab, auf Grund der Motorleistung — als jene 
NSU-Fahrzeuge, die der Kunde ausgeliefert 
bekommt. Daß dies für einen Konkurrenten 
der Anlaß ist, skeptisch zu sein und seine 
Skepsis in Form eines Protestes zu formu- 
lieren — damit mußte NSU rechnen. Selbstver- 
ständlich steht es einer Firma genauso wie 
einem Privatmann frei, das Reglement bis an 
seine Grenzen auszunutzen, das heißt Ver- 
änderungen im erlaubten Rahmen zur Lei- 
stungserhöhung vorzunehmen, wozu beispiels- 
weise der Ersatz des großen Ansauggeräusch- 
dämpfers durch einen einfachen Luftfilter ge- 
hört. Jedoch war die Leistung der Werksmoto- 
ren bei NSU um so vieles höher als beim 
Serienmotor, daß man vermuten konnte, es 
seien vielleicht noch andere Änderungen vor- 
genommen worden. 26 PS Leistung gegenüber 
20 PS (Leistung des Serienmotors) — das ist 
immerhin eine Erhöhung um 30 Prozent; das 
wäre ebenso, als ob man einen 100 PS-Motor 
plötzlich mit 130 PS auftauchen sieht. Die 
NSU-Leute haben selbst erklärt, sie seien 
bereit gewesen, ihre Wagen überprüfen zu 
lassen. Diese Überprüfung hat sich aus ver- 
schiedenen Gründen — dem Veranstalter ist 
dabei kein Vorwurf zu machen — etwas länger 
als vorgesehen hinausgezögert. Daß die NSU- 
Werke dies zum Anlaß nahmen, ihre Wagen 
der Überprüfung zu entziehen — das wird von 
den Experten natürlich leicht als ein bloßer 
Vorwand betrachtet. Denn gerade eine Firma 
wie NSU, die „seit Jahrzehnten die größten 
Rennerfolge hat“, sollte ja doch die Sport- 
gesetze soweit kennen, um zu wissen, daß 
man sich einer technischen Überprüfung des 
Veranstalters bedingungslos zu unterziehen 
hat. Ob ein Sportkommissar zu dieser Über- 
prüfung eine Stunde früher oder später 
kommt, darf niemals der Grund sein, die 
Überprüfung abzubrechen. Sportgesetzlich 
und moralisch hat der Veranstalter, der 
ADAC-Gau Nordrhein richtig gehandelt, 
wenn er die Fahrzeuge daraufhin aus der 
Wertung nahm. Die NSU-Werke haben bei 
der ONS dagegen eine Beschwerde resp. 
Berufung eingelegt, deren Ergebnis wir ver- 
öffentlichen werden, sobald sie verhandelt 
wurde. R,VCh. 


Der serienmäßige Prinz hat einen großen Ansauggeräusch- 
dämpfer — auf dem Nürburgring erschienen die Prinzen 
nur mit einem kleinen Luftfilter, und der Trichter zum 
Abführen der warmen Luft war sorgfältig mit Gummi bis 
an die Schlitze in der Karosserie herangeführt. 


Fotos: Molter, Britten 


ERGEBNISSE: 


Serientourenwagen bis 750 ccm: 1. Runte (Deutschland), 
Saab 93; 2. Bingemer (Dischl.), Renault 4 CV; 3. Ham- 
mer (Dtschld.), BMW 600; 4. Fri. Rose-M. Schleheck 
(Dtschld.), NSU-Prinz. — Schnellste Runde: Mahle in 
4:51,3 = 95,7 kmist. 

Gran Turismo bis 1300 ccm: 1. Schulze (Berlin), Alfa 
Romeo GSV, 54,22 km in 28:33,2 = 114,0 km/st; 2. Hespen 
(Bremen), Alfa Romeo GSV, 29:03,0; 3. Estler (Bremen), 
Alfa Romeo GSV, 11,9 km/st. Schnellste Runde: Schulze 
in 4:02,3 = 115,1 km/st. — Bis 1600 ccm: 1. Hartzheim 
(Köln), Porsche Carrera, 54,22 km in 27:48,8 = 117,0 
km/st; 2. in der Elst (Krefeld), Porsche Carrera, 28:19,8; 
3. Dr. Busch (Düsseldorf), Porsche Carrera, 28:26,4. 
Schnellste Runde: Hartzheim in 3:55,5 = 118,5 km/st. — 


Über 1600 ccm: 1. W. Seidel (Düsseldorf), Ferrari 250 
GT, 54,22 km in 27:05,2 = 120,1 km/st; 2. V. Rolff 
(Weiden), Mercedes-Benz 300 SL-Roadster, 27:06,0; 
3. „Karl Braun“ (Essen), Mercedes-Benz 300 SL-Coup&, 
27:13,6. Schnellste Runde: Rolff in 3:48,0 = 122,4 km/st. 


In den letzten Sitzungen der Sportkommission 
der FIA in Paris hat man den internationalen 
Terminkalender für 1959 aufgestellt. Die be- 
merkenswerteste Änderung gegenüber dem 
vorigen Jahr ist die Streichung der 500 Mei- 
len von Indianapolis als Weltmeisterschafts- 
lauf -— eine Maßnahme, auf die wir schon 
lange gewartet haben, denn das Rennen von 
Indianapolis wird ja nicht nur auf einer Bahn 
anstatt auf einer Straßenrundstrecke aus- 
getragen, sondern auch nach einer ganz an- 
deren Formel als die europäischen Grand 
Prix-Rennen. Nach wie vor dürfen dort kom- 
pressorlose Rennwagen mit 4,2 Liter Hub- 
raum und Wagen mit Kompressor bis 2,8 
Liter starten. Anstelle von Indianapolis wird 
es nun einen „Großen Preis der USA“ geben, 
der auf dem Kurs von Sebring in Florida 
ausgetragen wird, eine Woche vor dem 
Zwölfstundenrennen für Sportwagen dort. 
Nachdem sich die Absage der argentinischen 
Rennen zu bestätigen scheint, wird damit der 
„Große Preis der USA” das erste Formel |- 
Rennen des neuen Jahres sein, das zur Welt- 
meisterschaft zählt. Insgesamt sind für 1959 
zehn Läufe zur Fahrerweltmeisterschaft vor- 
gesehen, von denen wiederum die 6 besten 
für jeden Fahrer zählen sollen. 
* 

In der Sportwagen-Weltmeisterschaft (was 
genaugenommen ein falscher, aber sinn- 
gemäß doch wohl richtiger Ausdruck ist: 
Coupe des constructeurs heißt der offizielle 
Name) sind 6 Läufe vorgesehen. Der Große 
Preis von Schweden, der bereits in diesem 
Jahr abgesagt wurde, erscheint nicht mehr 
auf dem Terminkalender. Auch die Mille 
Miglia ist nicht wieder in den Weltmeister- 
schaftskalender aufgenommen worden: so 
wie in diesem Jahr wird sie auch 1959 als 
Rallye mit zahlreichen Sonderprüfungen aus- 
getragen werden. Der Automobilclub von 
Brescia, in dessen Präsidium die Meinungen 
noch immer sehr stark auseinander gehen, 
plant für die nächste Mille Miglia den Futa- 
Paß zwischen Florenz und Bologna als Son- 
derprüfung auf Zeit einzuschieben. 


E32 


Unter den Bergmeisterschafts-Läufen 
vermißt man das Rennen auf den Mont 
Parnes in Griechenland. Der Griechi- 
sche Automobilclub war in puncto Or- 
ganisation bei den letzten beiden Berg- 
rennen dort nicht ganz auf der Höhe 
der übrigen Länder gewesen, und es 
waren auch nicht sehr viele Zuschauer 
an den Mont Parnes gekommen. Dafür 
findet man überraschenderweise das 
amerikanische Bergrennen auf den 
Pikes Peak im Meisterschaftskalender. 
Es muß abgewartet werden, inwieweit 
dadurch die Europa-Bergmeisterschaft 
tatsächlich zu einer „Welt-Bergmeister- 
schaft” ausgeweitet werden kann. Die 
Aufnahme des Großen Preises der USA 
und dieses Bergrennens in den inter- 
nationalen Kalender zeigt aber, wie 
stark die USA am Automobilsport in 
der europäischen Form interessiert sind, 
was uns nicht wundert, nachdem in den letz- 
ten Jahren in Amerika wesentlich mehr Sport- 
wagenrennen gefahren wurden als in Frank- 
reich, Deutschland und Italien zusammen. 
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Bei den Rallyes, die zur Rallye-Europa- 
meisterschaft zählen, ist ein neuer Name hin- 
zugekommen: die „Rallye der 1000 Seen“ in 
Finnland. Es sind damit insgesamt 13 zur 


Terminkalender 1959 


Grand Prix-Rennen, die zur Fahrer-Weltmeisterschaft 
in der Formel I zählen 


. März, USA, Großer Preis der USA [ebene] 
. Mai, Monaco, Gr. Pr. von Monaco (Monte Carlo 
. Mai, Niederlande, G. Pr. d. Niederl. (Zandvoort 
. Juni, Belgien, Gr. Pr. von Belgien (Spa) 

. Juli, Frankreich, Gr. Pr. von Frankreich (Reims) 

. Juli, England, Gr. Pr. von Großbritannien 

. August, Deutschland, Gr. Pr. v. Dischld. (Nürburg) 
. August, Portugal, Gr. Pr. von Portugal (Oporto) 

. September, Italien, Gr. Pr. von Italien (Monza) 

. Okt., Marokko, Gr. Pr. v. Marokko (Casablanca) 


Sportwagen-Rennen, die zur Weltmeisterschaft 
der Konstrukteure zählen (bis 3000 ccm) 


. März, USA, 12 Stunden-Rennen Sebring 

. Mai, Italien, Targa Florio 

7. Juni, Deutschland, 1000 km-Rennen Nürburgring 
20./21. Juni, Frankreich, 24 Stunden-Rennen Le Mans 
5. September, England, Tourist Trophy 
im November, Venezuela, Gr. Pr. von Venezuela 


Bergrennen, die zur Europa-Bergmeisterschaft 
zählen (Sportwagen bis 1500 ccm) 


28. Juni (?), Frankreich, Bergrennen Mont Ventoux 

evtl. 4. Juli, USA, Bergrennen Pikes Peak 

2. Juli, Italien, Bergrennen Trento-Bondone 

26. Juli, Deutschland, Gr. Bergpr. Freiburg-Schau- 
insland 

Österreich, Gr. Bergpr. von Österreich 


Rallyes, die zur Rallye-Weltmeisterschaft zählen 


15.-24. Jan., Monaco, Rallye Monte Carlo 
23.-26. Febr., Italien, Rallye Sestriere 

10.-12. März, England, Rallye Großbritannien 
27. April bis 2. Mai, Niederlande, Tulpen-Rallye 
1.-16. Mai, Deutschland, Deutschland-Rallye 
28.-31. Mat, Griechenland, Rallye Akropolis 
9.-13. Juni, Schweden, Rallye Mitternachtssonne 
24. Juni bis 6. Juli, Frankreich, Alpen-Rallye 
22.-26. Juli, Jugoslawien, Adria-Rallye 

14.-16. August, Finnland, Rallye der 1000 Seen 
2.-6. September, Belgien, Lüttich-Rom-Lüttich 
18.-21. September, Norwegen, Rallye Viking 
22.-25. Oktober, Portugal, Rallye Portugal 


Meisterschaft zählende Rallyes geworden — 
eine Zahl, die deshalb so hoch liegt, weil 
man jedem Land einen Meisterschaftslauf 
geben wollte. Nachdem aber eine Rallye 


Die großen Zubehör-Firmen, die mit dem Motorsport eng verknüpft 
sind, sollten bessere Berater haben und nicht Weltmeister auf Plakaten 
erscheinen lassen, ehe sie es sind (aufgenommen Ende September). 


durchschnittlich eine Woche Zeit in Anspruch 
nimmt, von den weiten Anreisen gar nicht 
zu reden, halte ich diese Zahl für zu hoch, 
denn es sollten ja gerade diese Wettbe- 
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mobilsport 1958 


von Trips Europa-Bergmeister 


reme uud Kebk 


werbe und die damit verbundene Europa- 
Meisterschaft auch für Privatfahrer einen An- 
reiz bieten. Übrigens ist die Wertung der 
Meisterschaft gegenüber diesem Jahr geän- 
dert worden. Sie lautet folgendermaßen: 


a) Gesamtklassement: Der Sieger erhält 8 
Punkte, der Zweite 6, der Dritte 4, der 
Vierte 3, der Fünfte 2 Punkte, der Sechste 
einen Punkt. (Dies ist also eine Anglei- 
chung an die Wertung in der Formel | 
und in der Sportwagen-Weltmeister- 
schaft.) 


b) In den Klassen: Zusätzlich zu den Punk- 
ten im Gesamtklassement wird für die 
Placierung in den Klassen die gleiche 
Punktzahl vergeben 8 -6-4-3-2-1]), 
wenn mehr als 25 Fahrzeuge in der be- 
treffenden Klasse starten. Diese Punkt- 
zahl in der Klassenwertung verringert sich 
bei geringerer Beteiligung: bei mehr als 
20 Fahrzeugen pro Klasse gibt es noch 
6-4-3-2-], bei mehr als 15 Fahr- 
zeugen 4- 3-2 - 1, bei mehr als 10 Wa- 
gen in der Klasse 3-2 - I und bei mehr 
als 6 nur noch 2 Punkte für den Klassen- 
sieg und einen Punkt für den zweiten 
Platz. 


Nicht alle 13 Veranstaltungen werden ge- 
wertet, sondern die Hälfte aller ausgetrage- 
nen Läufe plus ein Lauf zählen. Wenn also 
alle 13 Rallyes stattfinden, rechnet man die 
besten Punktzahlen aus 8 dieser Wetibe- 
werbe für einen Fahrer zusammen. 

Offen gesagt, die Rallye-Europa-Meister- 
schaft ist noch nie sehr populär gewesen, 
und ernsthaft hat sich immer nur eine — 
ganz wörtlich genommen — Handvoll von 
Equipen daran beteiligt. Die übrigen Fahrer 
waren nicht in der Lage, so zahlreiche Wett- 
bewerbe in ganz Europa „abzugrasen“, und 
hatten nur einzelne Rallyes auf ihr Programm 
genommen. Sicherlich ist die neue Wertung 
als sehr. gerecht zu bezeichnen, aber ich 
bezweifle, ob der Europameisterschafts- 
Gedanke bei den Rallyes dadurch gestärkt 
wird, denn wenn nicht wenigstens zehn bis 
zwölf Mannschaften bei fast allen Veranstal- 
tungen dabei sind und versuchen, 
Europameister zu werden, so kann von 
Popularität keine Rede sein, und man 
wird mehr eine Fleißaufgabe darin 
sehen, so viele Rallyes mitzufahren, 
daß man bei der Europameisterschafts- 
Wertung günstig liegt. 


In diesem Zusammenhang ist zu mel- 
den, daß die Rallye-Europameister- 
schaft 1958 jetzt endgültig entschieden 
worden ist. Es waren bei der Wertung 
Zweifel aufgetaucht, weil von der 
Adria-Rallye in Jugoslawien dem AvD, 
der von der FIA mit der Auswertung 
betraut ist, keinerlei offizielle Resultate 
übermittelt wurden. Das Klassement 
der Adria-Rallye ist bis heute ein 
Klassement „vom Hörensagen” geblie- 
ben. Wieso dann die Adria-Rallye im 
nächsten Jahr wieder als Meister- 
schaftslauf ‚vorgesehen wird — das wissen 
wohl nur die Herren der FIA. Rallye-Europa- 
meister wurde mit 31 Punkten der schwe- 
dische Volvo-Fahrer Andersson. Auf dem 
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DER KALTEN JAHRESZEIT DIE ZÄHNE ZEIGEN 


Gut, wer sich schon jetzt darauf einstellt: Glatteis auf allen Straßen, 

Räder, die sich wie wild in Schneelöchern drehen. Dann brauchen Sie die Reifen, 
denen Matsch und Schnee ihren Namen gaben: FULDA-Reifen M+S! 
Versuchen Sie nur einmal, mit diesem „Profil gegen Glätte“ zu gleiten! 

Es wird Ihnen schwer gelingen. Denn FULDA-Reifen M+S haben alles, 
was einen Reifen rutschsicher macht — von der spezialbehandelten, 

körnigen Lauffläche bis zur schneekettenähnlichen Profilierung. 
FULDA-Reifen M+S sind eben die richtigen „ Winterschuhe“ 

für Ihr Fahrzeug. 


FULDA-REIFEN HALTEN UND GREIFEN! 


GUMMIWERKE FULDA K.G. a.A. — FULDA 


2. Platz findet man das durch den Lüt- 
tich-Rom-Lüttich-Sieg und den Tour de 
France-Erfolg so bekannt gewordene fran- 
zösische Alfa Romeo-Team Consten/Hebert 
mit 26 Punkten. An dritter Stelle liegt dann 
mit 23 Punkten die deutsche Mannschaft Max 
Riess/Hans Wencher, die leider bei Lüttich- 
Rom-Lüttich mit einem vom Werk zur Ver- 
fügung gestellten Carrera von der Straße 
abkam und deshalb in diesem Lauf, von dem 
sie sich noch entscheidende Punkte verspra- 
chen, nicht bis ans Ziel gelangten. 


Bei dem vom OASC veranstalteten inter- 
nationalen Flugplatzrennen in Innsbruck gab 
es einen Unfall, der zu einem Kommentar 
geradezu herausfordert. Die Sportwagen bis 
1500 und über 1500 ccm ‚starteten gemein- 
sam und waren ‘wie üblich nach den 
Trainingszeiten aufgestellt. Unter anderem 
fuhren in der großen Sportwagenklasse 
Huschke v. Hanstein mit einem Spyder RSK 
und 1700 ccm-Motor mit, in der 1500er-Klasse 
der Reichenhaller Privatfahrer Ludwig Fischer 
auf einem privaten Porsche-Spyder. Han- 
stein hatte keinen besonders guten Start und 
befand sich eingangs der ersten Kurve noch 
im Mittelfeld. Die erste Kurve, nach etwa 
650 Metern, war eine Haarnadelkurve nach 
rechts; einerseits durch einen Wiesenrand, 
andererseits durch Strohballen klar begrenzt. 
Hanstein fuhr die Kurve auf der üblichen 
„Ideallinie” von ganz links außen an und 
wollte in der Mitte der Kurve innen an den 
Strohballen vorbei. Fischer fuhr die Kurve 
von innen an, was ohnehin ungewöhnlich 
ist, und bremste viel zu spät, als daß er noch 
in die Kurve hätte einbiegen können. In dem 
Augenblick, als Huschke v. Hanstein seinen 
Wagen bereits an den rechten Innenrand der 
Kurve, somit quer zur bisherigen Fahrbahn, 
gebracht hatte, fuhr ihm Fischer mit einer 
für diese Kurve völlig sinnlosen Geschwindig- 
keit frontal in die Seite. 

Auf einem Flugplatz kann nicht viel passie- 
ren, vor allen Dingen nicht bei Wagen mit 
tiefem Schwerpunkt. So wurden also beide 
Fahrzeuge auf der Betonbahn nur ein Stück 
nach außen geschoben; beide Fahrer blie- 
ben unverletzt. Der Werks-Spyder war seit- 


Wenn diese Nummer erscheint, wird Graf Trips wohl 
noch immer in einem Kölner Krankenhaus liegen, denn 
seine Knieveretzungen, die sich nach dem Monza-Sturz 
herausgestellt haben, waren doch etwas komplizierter 
als man zunächst vermutete. Wenn wir auch nicht so 
charmante Worte in unserem Repertoire haben wie das 
Mädchen auf unserem Bild, das mit Wolfgang Trips 
spricht, so wünschen wir ihm doch von Herzen gute 
Besserung und völlige Genesung. Foto: Dr. Krakowizer 


lich am Rahmen erheblich beschädigt wor- 
den; durch den Anprall blieb auch das Gas- 
gestänge hängen, so daß der Motor sofort 
übertourte. Das Fahrzeug kann nahezu als 
Totalschaden bezeichnet werden. Der Spyder 
von Ludwig Fischer war an der Schnauze 
beschädigt, weniger stark als der Werks- 
wagen. Zwei andere Fahrer wurden durch 
diesen Zusammenstoß ebenfalls zu einer 
gegenseitigen Touchierung gezwungen, je- 
doch ohne schlimme Folgen. 

Herr Fischer aus Reichenhall ist bereits beim 
Großen Preis von Deutschland auf dem Nür- 
burgring Anlaß dazu gewesen, daß eine 
ganze Reihe von Fahrern sich über ihn hef- 
tigst beklagte; jedoch kam es zu keinem 
Protest, weil man Herrn Fischer für nicht ganz 
ernst nahm und weil er auch in einer ande- 
ren Klasse fuhr. Er behinderte nämlich mit 
seinem relativ langsam gefahrenen älteren 
Privat-Spyder eine Reihe von Gran Turismo- 
Fahrern, die ihn passieren wollten. Unter an- 
derem kam es vor, daß er sich unten in der 
Fuchsröhre beim Fahren umdrehte, nach den 
ihn verfolgenden Gran Turismo-Wagen Aus- 
schau hielt und dann seinen Wagen auf die 
Seite setzte, auf welcher der Carrera über- 
holen wollte. Ähnliche Manöver sind mir 
von verschiedenen Fahrern berichtet worden. 
Nach dem Innsbrucker Unfall scheint es mir 
an der Zeit, daß sich die ONS mit Herrn 
Fischer aus Reichenhall beschäftigt. Wenn es 
sich nicht um einen Flugplatz, sondern um 
eine Straßenrennstrecke gehandelt hätte, 
wäre dieser Unfall nicht ohne Folgen für die 
Titelseiten der Boulevard-Presse geblieben. 
Aber auch vor dem Innsbrucker Vorfall war 
— jedenfalls unter den Fahrern — Herr Fischer 
als ein Mann, der in ziemlich unverantwort- 
licher Weise andere behindert, hinreichend 
bekannt. Wie ich hörte, soll er im Krieg eine 
Hirnverletzung erlitten haben, was zwar eine 
Entschuldigung für sein Verhalten darstellen 
könnte, nicht aber einen Grund, um ihm eine 
Lizenz und eine Auslands-Startgenehmigung 
zu erteilen. 


Während bei uns Herr Hüttebräucker kraft 
der Amtsgewalt des Verkehrsministeriums 
den Flugplatzrennen Ketten anlegen möchte, 
weil bei der Wiesbadener Veranstaltung 
durch Versagen der Bremse eines BMW 507 
jener tragische Unfall entstanden war, der 
auch Zuschauer in Mitleidenschaft zog, wer- 
den im benachbarten Ausland die Flugplatz- 
rennen immer mehr in den Vordergrund ge- 
stellt, weil sie den größten Sicherheitsfaktor 
bieten. 

Das Innsbrucker Rennen — am Tage des Eifel- 
rennens ausgefahren — war eine, wie man in 
österreichischen Zeitungen lesen konnte, 
„glanzvolle Premiere” und wird sicherlich 
auch im nächsten Jahr auf dem Terminkalen- 
der bleiben. Die Strecke auf dem Innsbrucker 
Flughafen ist nur 1700 Meter lang — es dürfte 
sich um die kürzeste Strecke handeln, die es 
derzeit bei einer internationalen Veranstal- 
tung gibt. Das Rennen war für Touren- und 
Gran Turismo-Wagen aller Klassen und für 
Sportwagen ausgeschrieben. Mehr als 90 
Fahrer hatten sich eingefunden. Das Training 
fand am Sonntag vormittag, das Rennen am 
Sonntagnachmittag statt, was einerseits für 
Privatfahrer, die nur ein Weekend für ein 
Rennen aufwenden können, begrüßenswert 
ist; andererseits sollte man wenigstens auch 
am Samstag nachmittag Möglichkeiten zum 
Training geben, um am Wagen notwendig 


werdende Arbeiten nach dem Training noch 
vornehmen zu können. 

Die große Sportwagenklasse gewann der 
Engländer Brian Naylor mit seinem „IBW- 
Maserati”: das ist ein hauptsächlich aus 
Lotus-Teilen bestehendes Fahrgestell mit 
einem Maserati-Motor von ca. 170 PS Lei- 
stung; der Wagen wiegt unter 450 Kilo und 
hat eine höchst erstaunliche Beschleunigung. 
In der 1500er-Klasse konnte der österreichi- 
sche Staatsmeister Ernst Vogel die übrigen 
privaten Spyder RS von Graf Beaufort, Hein- 
rich Walter (Schweiz) und Milivoje Bozic 
(Jugoslawien) 'klar distanzieren, wobei er die 
schnellste Runde des Rennens überhaupt 
fuhr. Der Jugoslawe (man spricht seinen Na- 
men Boschitz aus) soll ein Freund von Tito 
sein; jedenfalls hat Tito den Spyder gekauft 
und ihn Bozic zur Verfügung gestellt. Er hat 
in Österreich schon einige Rennen bestritten, 
hat sich inzwischen „eingefahren“ und hinter- 
ließ einen recht guten Eindruck; er konnte 
den Schweizer Meister ‘ernsthaft gefährden. 
In der 1600 ccm GT-Klasse gab es einen oft 
nur mit Meterabstand geführten „Vierkampf”, 
den schließlich der stilistisch ausgezeichnet 
fahrende, in Frankfurt lebende Münchener 
Siegfried Günther (Carrera-Speedster) vor 
dem schwedischen Meister Hammarlund 
(Carrera-Coupe), dem Berichterstatter (von 
dem Österreicher Max Kraus ausgeliehener 
Carrera-Speedster, nachdem der von Stutt- 
gart bereitgestelllte Wagen schon auf der 
Anfahrt mit häßlichen Motorgeräuschen ver- 
endet war) und dem Münchener Sepp Gre- 
ger (Carrera-Coup&) gewann. 

Bei den Tourenwagen überraschte der 
Schwede Per Nyström mit einem Volvo 444, 
der sich mitten im Feld der gleichzeitig ge- 
starteten Tourenwagen über 1600 ccm auf- 
hielt und dort nur von dem Schweizer Ernst 
Seiler (früher Gordini und Porsche) mit dem 
Jaguar 3,4 Liter geschlagen wurde. 


Daß ich es nicht vergesse: in Innsbruck sah 
man in der GT-Klasse bis 1300 cm auch einen 
Mann am Start und — recht wacker fahrend — 
als Dritten am Ziel, der in einer anderen 
Fakultät einen bekannten Namen hat: den 
Filmschauspieler Adrian Hoven. 


In Montihery wurde der „Coupe de Salon” für Formel 
Il-Rennwagen und GT-Fahrzeuge ausgetragen. Regne- 
risches Wetter. Tagesbesizeit: Jim Russell Fengland), 
Cooper Formel H mit 141,11 km/st Durchschnitt; 2. Jack 
Brabham (Australien), Cooper. GT-Klasse über 1600 ccm: 
1. Bianchi (Ferrari 250 GT), 133,42 km/st; bis 1600 ccm: 
Jose Behra (Porsche Carrera). a 
Die Rundstrecke von Watkins Glen bei New York war 
Schauplatz eines formelfreien Rennwagenrennens über 
300 km Distanz. Sieger: Der Schwede Joakim Bonnier 
(Maserati) in 1:54,38 = 157,3 km/st; 2. Dan Gurney 
(USA), Ferrari, in 1:55,55. Schnellste Runde Bonnier mit 
167,765 km/st. Phil Hill auf Ferrari mit Schaltgestänge- 
bruch ausgefallen. 
Am 22. September begann die Dauerrekordfahrt eines 
stromlinienverkleideten 500 ccm Fiat-Abarth mit dem 
Ziel, den Weltrekord (absoluten Rekord) über 100 000 km 
Distanz zu schlagen, den ein Simca Aronde mit 113 km/st 
Durchschnitt hält. Doch mußte nach 10 Tagen der Ver- 
such abgebrochen werden. Bis dahin wurden 17 Rekorde 
der Klasse I (bis 500 ccm) geschlagen bzw. neu auf- 
gestellt mit Durchschnitten zwischen 113 und 131 km/st. 
Formel Ill-Rennen in der Ostzone, auf der Autobahn- 
spinne Dresden-Hellerau (Rundenlänge 5,3 km). 40 000 
Zuschauer, regnerisches Wetter. 19 Fahrzeuge am Start, 
12 am Ziel. 1. Saveniers (Belgien) auf Cooper 28:23,5 
= 112,0 km/st; 2. Ahrens ee 3. Staschel 
(Bremerhaven); 4. Meub (Frankfurt); 5. Kuhnke (Braun- 
schweig), alle auf Cooper. 
Auf einer neuen Rennstrecke in Kalifornien fand der 
„Riverside Grand Prix“ für Sporiwagen statt. Distanz 
62 Runden = 326,7 km. Er brachte den überraschenden 
Sieg des bei uns unbekannten Amerikaners Chuck Daigh 
auf dem von Lance Reventlow ins Leben gerufenen neuen 
amerikanischen Sportwagen „Scarab”, Zeit: 2:17,15 = 
142,9 km/st; 2. Gurney (Ferrari); 3. Krause (Jaguar-D). 
Vierter wurde Jean Behra auf einem Werks-Spyder 
RSK, der damit die 2 I-Klasse vor seinem amerikanischen 
Markengefährten Miles gewann. Salvadori (Aston Martin 
3 Ltr.) kam erst auf Platz 6 ein. 

Rs F. 


Lesen Sie den neuen Testbericht 
in diesem Heft. 


GALMAR GMBH 


Frankfurt am Main 
Hauptwache 7 —8 


Sämtliche VW-Typen ab sofort steuerfrei? 


Ihren Antrag auf Steuerbefreiung richten Sie nicht an Ihr Finanzamt, sondern an Ihren 
VW-Händler oder Ihre Werkstatt! Von dort wird Ihnen das neue 


ATOGAS-GERÄT 


(DBP, US- und Brit. Patente, sowie zahlreiche weitere Auslandspatente) 


geliefert und binnen zwei Stunden in Ihren Wagen eingebaut. 


Mit dem ATOGAS-GERÄT fahren Sie mühelos die Kfz-Steuer „herein”. 
Sie fahren Ihren VW 


sparsamer: ATOGAS vermindert den Treibstoffverbrauch um 25%, den Mo- 
torenölverbrauch um 50%! 

sicherer: ATOGAS erhöht die Beschleunigung um 15 - 25% ! 

schneller: ATOGAS erhöht die Spitzengeschwindigkeit um 15- 20%, die 
Steigfähigkeit am Berg um 10- 12%! 

länger: ATOGAS erhöht die Lebensdauer des Motors! 


Ausserdem leisten Sie der Allgemeinheit einen unschätzbaren Dienst, der Sie 
nichts kostet. Das ATOGAS-GERÄT beseitigt außer der Schmierölverdünnung und den 
motorschädlichen Kohle-, Asche- und Asphaltablagerungen vor allem die giftigen Ab- 
gase, die die Luft verpesten. Durch ATOGAS wird der Kraftstoff vollständig verbrannt. 
Darauf beruht die einmalige Kombination von Sparwirkung und Leistungssteigerung! 


Jeder VW-Besitzer kann sich das ATOGAS-GERÄT leisten. Es kostet nur 
DM 98.50 


In Kürze ist das ATOGAS-GERAÄT auch für weitere Pkw-Typen lieferbar. 
Falls Ihr VW-Händler oder Ihre Werkstatt das ATOGAS-GERAÄT noch nicht führen, 


fordern Sie Bezugsquellen-Nachweis mit Prospekten und Testberichten, kostenlos und 
unverbindlich vom Hersteller. 


Luft ist härter als Stahl Fortsetzung von Seite 12 


Alle diese Methoden sind jedoch mehr oder weniger Notbehelf, da 
sie der Federung keinen echten progressiven Charakter geben können. 
Letzte Federungs-Feinheiten fallen ohnedies bei einer Blattfeder fort, 
die nicht nur der Federung dient, sondern noch die Führung der Räder 
übernehmen soll, wie bei vielen deutschen Wagen mit hinterer Starr- 
achse. Damit werden die Federn bei starkem Bremsen oder Beschleu- 
nigen angesichts der hierbei großen Schubkräfte doppelt beansprucht. 
Bei Kurvenfahrt muß ie Blattfeder schließlich noch Querkräfte auf- 
nehmen, wodurch ihr natürlich jene Feinheiten verlorengehen, die 
man gerade in der Kurve braucht. Entgegen mancher voreilig ge- 
äußerten Ansicht ist jedoch die Starrachse auch bei schneller Kurven- 
fahrt anderen Radaufhängungen durchaus nicht unterlegen, sie muß 
nur anständig „geführt“ werden. Zwei klassische Beispiele dafür sind 
die Alfa Romeo-Typen und der Peugeot 403: Führung der Hinterachse 
durch Längsstreben, Abfederung durch schneller ansprechende Schrau- 
benfedern. Aber wir entfernen uns vom Thema. Wie rettet man sich 
aus der Verlegenheit, einem Automobil Fahreigenschaften mitzugeben, 
die bei allen Belastungszuständen den Käufer befriedigen? 


DIE LUFT HILFT 


Wenn man die Personenwagen der Welt kritisch auf die Anpassungs- 
fähigkeit der Federung an die Wagenlast betrachtet, macht man eine 
erstaunliche Entdeckung. Es gibt in Europa nur zwei Wagen, die ihre 
Käufer in dieser Hinsicht wirklich zufriedenstellen können. Es sind der 
Citroen DS 19 in Frankreich und der Mercedes-Benz 300 in Deutsch- 
land. In den USA gibt es deren mehrere, bei denen man auf Wunsch 
oder serienmäßig Luftfederung mitgeliefert bekommt. Und da haben 
wir schon das Stichwort: Die Luft als Feder-Element. Die Luft, die 
bekanntlich weder kocht noch gefriert, kann auch nicht rosten, klappern 
oder brechen. Aber viel wichtiger— eingefangen in einen geschlossenen 
Raum wirkt sie auch als „Feder“ und bringt jene Eigenschaft mit, um 
die es uns hier geht, nämlich progressives Verhalten bei wachsender 
Belastung. Bevor wir uns näher mit dieser so vielseitigen Luft be- 
schäftigen, noch ein Blick auf andere Lösungen. 


REINHARD 
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Bei Daimler-Benz kennt man zwar auch die Vorzüge der Luft, hat sie 
aber bisher nur bei einem Omnibus „eingebaut“. Beim Mercedes 300 
hielt man sich noch an Stahl. Und zwar wird hier bei voller Be- 
lastung zusätzlich zu den hinteren Schraubenfedern die Federkraft 
eines Drehstabes herangezogen, den der Fahrer mit Hilfe eines 
Elektromotors vorspannen 'und mit der Pendelachse verbinden kann. 
Wir müssen an dieser Stelle einflechten, daß progressive Federung 
nur dann wirklich erforderlich wird, wenn der Gewichtsunterschied 
zwischen leerem und vollbesetztem Fahrzeug groß ist. Beim zwei- 
sitzigen härter gefederten Sportwagen zum Beispiel spielen die beiden 
Leutchen nebst etwas Gepäck im Verhältnis zum reinen Fahrzeug- 
gewicht meistens keine große Rolle. Beim Porsche allerdings, der eine 
ideale Verbindung- von Sport-Instrument und komfortablem Reise- 
wogen verkörpert, trifft dies weniger zu. Hier ist das zulässige Ge- 
samtgewicht 1200 kg, das ergibt bei 850 kg Leergewicht eine Nutzlast 
von 350 kg. Das ist ebensoviel, wenn nicht mehr als bei manchem aus- 
gesprochenem Vier- oder Fünfsitzer, wie zum Beispiel dem Ford 17 M 
(310 kg Nutzlast). Zusätzliche Gummihohlfedern an der Hinterachse 
der Porsche-Typen helfen daher mit. (Auch Gummi hat progressive 
Federkennung, es wird daher verschiedentlich zur Federung mit heran- 
gezogen.) e 
Beim reinen sportlichen Einsatz verwendet man härtere Federn, weil 
hier der Komfort keine Rolle mehr spielt, sondern vor allem große 
Federkräfte bei schneller Fahrt auf der Geraden und in der Kurve 
wichtig sind. Kritisch wird es jedoch bei allen Personenwagen, bei 
denen das Verhältnis zulässiges Gesamtgewicht zum Leergewicht hoch 
ist, also vornehmlich bei solchen Fahrzeugen, die bei geringem Eigen- 
gewicht für die Beförderung von 4-5 Personen nebst dem noch ver- 
bleibenden Gewicht für Gepäck entworfen sind. Bei diesen Autos 
werden von der Federung ganz kühl Wunderdinge verlangt, die sie 
einfach nicht geben kann. 

Doch zurück zu den Wunderknaben mit der verstellbaren Federung. 
Über den Mercedes 300 sprachen wir schon. Die Lösung mit der zu- 
schaltbaren Torsions-Federung ist als Antwort auf eine immerhin 
dringend gewordene Forderung zu begrüßen, aber im Hinblick auf 
das gesamte Federungssystem dieses Wagens erscheint sie etwas un- 
organisch und nicht ganz einfach. Bevor wir uns die amerikanischen 
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Das gute Autofahren ist wirklich kein Geheimnis! Es erfordert weder tech- 
nisches Interesse noch besondere Talente, aber Einfühlurig, Aufmerksamkeit, 
Verantwortungsgefühl und die Kenntnis der Grundzusammenhänge des Fah- 
rens. Diese Zusammenhänge lassen sich nicht aufzählen und stückweise erler- 
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nen — man muß sie als Ganzes begreifen! Reinhard Seiffert, Motorjournalist 1 . i ı 
und Redakteur von AUTO/MOTOR und SPORT, hat nun, alles, was ein guter ! EREAn 7 OR DEN = DENE SS” ERHEBT HENSEEE BRREGE 
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Ride-on-a-cloud-Autos („Fahren Sie auf einer Wolke!“) und damit die 
Luft als Feder-Element näher ansehen, noch ein Blick auf einige 
Zwischenlösungen. 

In Frankreich finden wir den bisher nur als Prototyp vorhandenen 
Gregoire-2,2 Liter, dessen Federung durch seine besondere Art der 
Radaufhängung progressiv wirkt, ferner den Simca Aronde und in 
England den Rover, mit progressiv wirkender Halb-Elliptikfeder an 
der Hinterachse. Bei unseren BMW-Personenwagentypen, die torsions- 
stab-gefedert sind, läßt sich eine andere Federhärte nachträglich ein- 
stellen. Je nachdem, ob der Wagen vornehmlich allein, voll ausgelastet 
oder sportlich gefahren wird, können die Torsionsstäbe durch ein- 
fache Verstellschrauben mehr oder weniger vorgespannt werden. Ver- 
stellbar in dieser Weise ist auch die Vorderrad-Federung des: vor 
wenigen Wochen neu vorgestellten englischen 3-Liter-Rover. Auch hier 
kann ein auf Verdrehung beanspruchtes Federblattbündel je nach vor- 
wiegender Belastung verstellt werden. Allerdings bedarf es schon 
einer sachkundigen Hand, um alle Federn gleichmäßig einzustellen. 
Immerhin ist das noch einfacher, als eine ganze Schrauben- oder 
Blattfeder auszuwechseln, wenn man die Absicht hat, mit seiner 
Familie und reichhaltigem Camping-Zubehör einige tausend Kilo- 
meter zu fahren, ohne dabei auf schlechten Straßen bummeln zu 
müssen. 

Die Väter des Citroen DS 19 waren wohl die ersten, die aus allen 
diesen Gedanken ihre ganz persönlichen Konsequenzen gezogen 
haben. Es sind recht weise Väter gewesen, die weniger nach der Mode 
schauten, sondern mehr nach den Möglichkeiten, einen einzigen 
Wagentyp recht lange unverändert bauen zu können. 


DAS PRINZIP DER LUFTFEDERUNG 


Wie die Luftfederung arbeitet? Denken Sie an Ihre Camping-Luft- 
matratze, und Sie haben das Prinzip. Auch Luft bietet nämlich Fede- 
rungskomfort. Entscheidend aber ist, daß die Güte dieses Komforts — 
sprich Federhärte — mit einfachen Mitteln dosiert werden kann. Man 
muß nur mehr oder weniger Luft in diese Gummihülle pusten. Einmal 
mehr liegt in der Einfachheit etwas Geniales. Kein Wunder, wenn sich 
bald überall dort in der Welt, wo Autos gebaut werden, Genies mel- 
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Muß Ihr Wagen den ganzen Tag draußen stehen? \ 


Ihr Autolack 
braucht einen 
Wettermantel! 


Jon-wax, das neue feste Autowachs mit 
Reinigungswirkung, schützt Lack und Chrom 
Ihres Wagens gegen die zerstörenden Ein- 
flüsse der Witterung — besonders wenn Ihr 
Wagen im Winter oft draußen steht. Jon-wax 
ist die ideale Wagenpflege, denn es reinigt, 
poliert und schützt in einem Arbeitsgang. 


Jon-wax reinigt Ihren Wagen von Straßenschmutz, Öl, Fett und 
oxydierten Farbresten. 


Jon-wax poliert Ihren Wagen auf leuchtenden Hochglanz. 


Jon-wax schützt Ihren Wagen gegen die zerstörenden Einflüsse 
der Witterung. 

Jon-wax in der luftdichten Dose ist jetzt überall in Deutschland zu 
haben. Fragen Sie nach Jon-wax bei Ihrer Tankstelle. 


| JON-wax | - DER WETTERFESTE WACHSMANTEL 
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Die vier Stellungen, auf die sich die selbsttätige Niveau-Verstellung beim Citroen DS 
und ID 19 bei verschiedener Nutzlast einregelt, Zusätzliche Regulierung von Hand, um 
veränderte Bodenfreiheit zu gewinnen, ist möglich. 


deten, die sich dieses wunderbaren Stoffes annahmen, damit ex- 
perimentierten oder ihn sogleich für ihre Fahrzeuge verwendeten. 
Zwei grundsätzliche Wege gibt es, sich der Luft als Federmaterial zu 
bedienen. Man kann erstens den Luftdruck in der „Hülle“ verändern 
und ihn der jeweiligen Belastung anpassen und dabei noch ganz 
nebenbei stets konstante Bodenfreiheit des Wagens erzielen. Das ist 
die „Luftmatratzen-Lösung“, die in verschiedenen Variationen bei 
amerikanischen Personenwagen und bei uns in Omnibussen ver- 
wendet wird. Da man hierbei mit verhältnismäßig niedrigem Luft- 
druck arbeitet, geht leider ein wichtiger Vorteil verloren. Dieses System 
hat nur noch geringe Eigendämpfung, so daß man auf die üblichen 
Stoßdämpfer nicht verzichten kann. Streng genommen müßten mit der 
Regulierung der „Federhärte“ hier auch die Stoßdämpfer verstellt 
werden. 

Der andere Weg ist der, ein gleichbleibendes Luftvolumen unter 
hohem Druck in einen festen Raum einzuschließen. Dieser Raum hat 
einen beweglichen Boden, eine Kautschukmembrane, auf die über 
eine Flüssigkeit ein mit dem ein- oder ausfedernden Rad verbun- 
dener Kolben drückt. Hier ist nicht die Luft-, sondern die Flüssigkeits- 
veränderlich, welche durch ihre Vergrößerung oder Verringe- 
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rung die Belastung kompensiert und das Wagen-Niveau reguliert. Bei 
beiden Systemen bleibt der Federweg erhalten. Diese letztere, im 
einzelnen schon oft erläuterte Anlage, finden wir beim Citroen DS 
und ID 19. Allerdings ist hier die Luft durch ein in einer faustgroßen 
Kugel untergebrachtes Gas ersetzt, nämlich durch den chemisch in- 
aktiven Stickstoff. Die Flüssigkeit im Zylinder ist eine synthetische 
Flüssigkeit ähnlich der Bremsflüssigkeit, also kein Ol. Durch den Kunst- 
griff mit dem flüssigkeitsgefüllten Zylinder erspart man sich gesonderte 
Stoßdämpfung. 

Um noch einmal zusammenzufassen: 
das Wagengewicht erfolgt bei amerikanischen Personenwagen 
automatisch durch Dosierung des Luftdruckes, bei Citroen durch 
Regulierung einer Flüssigkeit, die auf ein Gaspolster wirkt. Bei der 
amerikanischen wie bei der französischen Lösung ist ein Druckerzeu- 
ger notwendig, hier ein am Motor angeschlossener Luft-Kompressor, 
dort eine Ölpumpe für die Regulierung der Hilfsflüssigkeit, die außer- 
dem noch für die Primär-Bremsanlage, für die Lenkhilfe und für die 
automatische Kupplung nebst Schalthilfe herangezogen wird. 
Wahrscheinlich ist der Umweg über eine Hilfsflüssigkeit - der genau 
genommen gar kein Umweg ist, da man sie ja für andere Zwecke aus- 
nützen kann — der bessere Weg, mittlere bis große Personenwagen 
mit progressiver Federung auszustatten. Die hydraulische Anlage 
kann kleiner und betriebszuverlässiger gehalten werden, was wir ja 
von der allgemein eingeführten hydraulischen Bremsanlage wissen. 
Bei strömender, komprimierter und wieder entspannter Luft muß man 
dagegen mit Kondensation und bei Kälte mit Vereisung rechnen (etwa 
4 Liter Luft, bei atmosphärischem Druck gemessen, werden von der 
Buick-Luftfederung in der Minute gebraucht). Diese Probleme werden 
aber im allgemeinen gut beherrscht, wie die mit Druckluft-Brems- 
anlagen ausgerüsteten Omnibusse und Nutzfahrzeuge uns täglich 
beweisen. Es erscheint daher logischer, Luft-Federung, die mit ver- 
änderlichem Luftdruck arbeitet, nur bei Großfahrzeugen zu verwen- 
den, wo ohnedies ein Luftkompressor für die Bremsanlage vorhanden 
ist. So finden wir Abfederung auf dieser Basis schon bei vielen deut- 
schen Omnibussen. Besonders in England ist die Luftfederung für 
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Omnibusse, Anhänger und Sattelschlepper stark im Vordringen, für 
Fahrzeuge also, bei denen ähnlich wie bei vielen Personenwagen, 
große Gewichtsunterschiede zwischen leerem und voll ausgelastetem 
Fahrzeug auftreten. Die gleiche Tendenz ist in den USA zu beobachten. 
Hier waren die luftgefederten Omnibusse von General Motors seit 
vielen Jahren ein einsamer Maßstab für vorbildlichen Fahrkomfort. 
Vielleicht übernahm man daher etwas zu unbedenklich dieses Prinzip 
auch für amerikanische Personenwagen, denn offensichtlich gab es 
verschiedentlich Rückschläge (Abdichtung!). Der Buick 1959 zum Bei- 
spiel wird nur noch an der Hinterachse mit Luftfeder-Bälgen aus- 
gestattet. Vorn zieht man wieder die stählerne Schraubenfeder heran. 
Man begründet diesen Schritt damit, daß Progressivität und Niveau- 
Regulierung nun an der Hinterachse gebraucht werden. Beim Cadillac 
dagegen werden für 1959 zwei weitere Modelle mit Luftfederung aus- 
gerüstet (1958 war sie nur bei der teuersten Version, dem Eldorado, 
zu finden). Bei Chevrolet und Pontiac geschieht der Einbau eines 
gegenüber dem Vorjahr verbesserten Systems nur auf Wunsch. 
Etwas Angenehmes bringt uns diese Entwicklung übrigens so ganz 
nebenbei. Das Nutzbarmachen der Luft oder eines Gases als Feder- 
Element zwingt nämlich den Fahrgestell-Konstrukteur dazu, die Rad- 
führung von der eigentlichen Federung fein säuberlich zu trennen und 
nicht mehr in einen Topf zu werfen, wie es bei fast allen unseren, mit 
Blattfedern abgestützten Starrachsern der Fall ist (Ford, Goliath, Opel, 
Fiat 1100). Das ist zwar ebenso einfach wie billig in der Serienpro- 
duktion, aber auf die Dauer ein gar schlechter Dienst an der fahren- 
den Menschheit. Schon die nicht sehr schnellen Kutschen beim Alten 
Fritz führten und federten die Räder in dieser Weise. 

Mit dem Einfall des so praktisch veranlagten alten Herrn Dunlop, Luft 
in einen Gummischlauch zu tun, wurde das einigermaßen schnelle 
Fahren des selbstbeweglichen Vehikels überhaupt erst möglich. Heute 
kann man nicht nur schneller, sondern möchte auch sicherer und an- 
genehmer fahren. Und wieder bietet sich die Luft als logische Fort- 
setzung einer ungewöhnlich einfachen Idee freundlicherweise an. Wer 
auch künftig gute Personenwagen bauen will, sollte sich an sie er- 
innern. Dipl.-Ing. D. Korp 
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Steuer, Recht, 


Versicherung 


Rückwärtsfahren 
nur mit eigenem Spähtrupp 


Mit dem Rückwärtsfahren befaßte sich kürzlich 
das Bayerische Oberste Landesgericht in einem 
wichtigen Urteil (2 St 888/57). Es handle sich 
dabei um einen „sehr gefährlichen Verkehrsvor- 
geng“, weshalb stets eine außergewöhnliche 
Sorgfalt angewendet werden müsse. Ein länge- 
res Rückwärtsfahren sei in der Regel überhaupt 
verboten oder doch nur unter ganz besonderen 
Vorsichtsmaßnahmen erlaubt. Da der Fahrer die 
rückwärts zu befahrende Straßenstrecke schon 
infolge der Bauart aller Kraftfahrzeuge nie ganz 
einsehen könne, müsse er nahezu immer einen 
Beobachtungsposten ausstellen, der entgegen- 
kommende oder kreuzende Verkehrsteilnehmer 
zu warnen habe und dem zurückstoßenden Fah- 
rer Orientierungszeichen geben könne. Bei einem 
nur kurzen Zurückstoßen seien diese besonderen 
Vorsichtsmaßnahmen natürlich nicht nötig. 

Ereigne sich beim Rückwärtsfahren ein Unfall, so 
dürfe man nicht fragen, ob dieser Unfall auch 
beim Vorwärtsfahren geschehen wäre. Es komme 
vielmehr darauf an, ob dieser Unfall auch ge- 
schehen wäre, wenn der Fahrer sämtliche ihm 
zumutbaren Vorsichtsmaßregeln ergriffen hätte. 


Der Bauleiter haftet für die verkehrs- 
sichere Lagerung des Baumaterials 


Die bei den Baustellen gelagerten Baumateria- 
lien, Balken, Steine, Rohre usw. bilden eine er- 
hebliche Gefahr für den Verkehr. Eine ordnungs- 
gemäße Absicherung durch Absperrung und durch 
Warnlampen bei Nacht ist daher eine wichtige 
Pflicht der Verantwortlichen bei einem Bauvor- 
haben. Wer aber ist letzten Endes verant- 
wortlich? 

Das Landgericht Frankenthal hat diese Frage 
nun beantwortet (1 S 214/57). Verantwortlich ist 
derjenige, der die örtliche Bauaufsicht ausübt. 
In der Regel wird dies ein Architekt sein. Er ist 
nicht nur für eine ordnungsgemäße fachmännische 
Erstellung des Bauwerkes verantwortlich, son- 
dern in gleicher Weise auch mitverantwortlich 
für die Absicherung der Baustelle zum Schutze 
dritter Personen. Dies gelte um so mehr, heißt 
es in dem Urteil, wenn der Bauführer gleichzeitig 
verantwortlicher Bauleiter im Sinne der baurecht- 
lichen Vorschriften sei. 

Man könne von dem Bauführer und Bauleiter 
zwar nicht verlangen, daß er die Sicherungs- 
maßnahmen ständig überprüfen und jeden Abend 
die ordnungsmäßige Lagerung des Baumaterials 
und die Anbringung von Sicherungslampen kon- 
trollieren müsse; diese Aufgabe treffe in erster 
Linie die am Bau beteiligten Handwerker selbst, 
denen die gelagerten Gegenstände gehören. 
Trotzdem aber müsse der verantwortliche Bau- 
leiter die entsprechenden Anweisungen erteilen 
und deren Einhaltung wenigstens durch regel- 
mäßige Stichproben überwachen. Tue er nicht 
einmal dies, so könne er für Unfälle haftbar 
gemacht werden, die infolge ungenügender Si- 
cherung der gelagerten Baumaterialien entstan- 
den seien. 


Betrunkener Fahrer muß 
höheres Schmerzensgeld zahlen 


Ein Unfallverletzter darf bekanntlich vom schul- 
digen Teil auch für die erlittenen Schmerzen eine 
angemessene Geldentschädigung, das soge- 
nannte Schmerzensgeld, verlangen. Dabei gibt 
es aber keine festen Sätze, mit welchem Betrag 
ein gebrochenes Bein oder ein Loch im Kopf ab- 
zufinden ist. Die Höhe des Schmerzensgeldes 
muß vielmehr für jeden Fall vom Richter geson- 
dert festgesetzt werden. Maßgebend ist dabei 
die Stärke der Schmerzen, die Dauer des Kran- 
kenhausaufenthaltes, die Schwere der Schuld 
des für den Unfall Verantwortlichen und die Ver- 
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N WEITERE WICHTIGE VEEDOL-ERFOLGE 


MILLE MIGLIA ITALIEN, 22. 6. 1958 


Klassensieger und 3. Platz im Gesamtklassement: 
P. E. Strähle/H. J. Walter auf Porsche Carrera 
Klassensieger: H. H. Hartmann auf Borgward Isabella TS 


GROSSER BERGPREIS DER SCHWEIZ, 31. 8. 1958 
Klassensieger: H. Stuck auf BMW 507 


INT. RALLYE BAD NEUENAHR, 5.-7. 9. 1958 
Gesamtsieger: R. Golderer auf Mercedes 180 D 
Klassensieger: E. Mahle auf DKW F 91 


INT. TIROLER BERGFAHRT, 28. 9. 1958 
Klassensieger: A. von Falkenhausen auf BMW 600 


ADAC-EIFELRENNEN, 5. 10. 1958 


Klassensieger: H. Harzheim auf Porsche Carrera 


Außerdem zwei 2. Plätze: 


DEUTSCHE SPORTWAGEN-MEISTERSCHAFT 1958 
J. Bonnier auf Borgward 1500 RS 


EUROPA-BERGMEISTERSCHAFT 1958 
J. Bonnier auf Borgward 1500 RS 
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DAS ENDE DER GLATZE? 


ist neuer Haarwuchs möglich ? 


Fieberhaft forschen in allen Teilen der Welt ernsthafte Wissenschaftler nach den zum 
Haarverlust führenden Ursachen. 


Ungenügende Ernährung der Haarwurzein, mangelhafte Durchblutung der Kopfhaut, 
gestörter Hormonhaushalt, abschnürende Zerrspannungen, Pilzbefall, Vitaminmangel, 
Nervosität, und wie die auftauchenden Probleme alle heißen, ihre Erforschung brachte 
keine befriedigende Lösung. 

Unaufhaltsam steigt die Zahl der Glatzenträger. Widersinnig, diese frischen, gepfleg- 
ten Gesichter, denen die natürliche Krönung, das Haar, fehlt. 

Scheinbar gelassen, fühlen sie sich in Wirklichkeit innerlich gehemmt und unfrei. 
NIEMAND wird freiwillig auf einen natürlichen, die persönliche Eigenart unter- 
streichenden Schmuck verzichten, niemand will älter erscheinen, als er wirklich ist. 


Zahllose Glatzenträger haben wieder und wieder alles versucht, ihr Haar zurück- 
zugewinnen, meist mit unbefriedigendem Ergebnis. 


So kamen sie zu der Überzeugung, daß es gegen den Haarverlust keine Möglich- 
keiten gibt und übersehen, daß die Forschung nicht stillsteht, daß heute Wirklichkeit 
sein kann, was gestern noch Illusion war. Forschung ist Brücke zwischen gestern und 
morgen. 


Daß das Haarwuchsproblem auf ganz anderer Ebene gelöst werden müsse, als bisher 
allgemein angenommen wurde, war meine in mehrjähriger Praxis gewonnene und durch 
nichts zu erschütternde Überzeugung. 


Von dem mir gesetzten Ziel, die Lösung des Haarwuchsproblems auf dem als richtig 
erkannten Weg zu suchen, vermochten mich auch größte und oft fast unüberwindliche 
Schwierigkeiten nicht abzubringen. 


Aus zahlreichen Fehlschlägen und Enttäuschungen entwickelte sich in umfangreichen, 
langwierigen Versuchen eine völlig neuartige Behandiungsmethode, die, nach meiner 
ehrlichen Überzeugung, einen maximalen Erfolg verbürgt und zwar auch bei jahr- 


ERTEILEN SELL: 


mögensverhältnisse beider Parteien. In einer 
außerordentlich interessanten Entscheidung hat 
jetzt das Landgericht Hanau (2-0-94/56) einem 
Verletzten deshalb ein besonders hohes Schmer- 
zensgeld zugesprochen, weil er von einem alko- 
holisierten Fahrer angefahren worden ist. 

Der Verletzte war ein 55jähriger Filmvorführer, 
der von hinten angefahren worden war, als er 
mit seinem Rad ordnungsgemäß auf der rechten 
Straßenseite entlangradelte. Der Arzt stellte bei 
der Untersuchung Frakturen im Sitzbein und im 
Becken fest. Zwei Monate durfte der Mann über- 
haupt nicht aufstehen, und erst etwa ein Jahr 
später war er wieder beschränkt arbeitsfähig. 
Von erheblicher Bedeutung für das Maß der 
Lebensbeeinträchtigung und damit für das 
Schmerzensgeld sei der Umstand, so führen die 
Hanauer Richter aus, daß der Verletzte seine 
Lebensstellung verloren und nun erhebliche Sor- 
gen und Schwierigkeiten habe, einen neuen Ar- 
beitsplatz zu finden, der ihm nicht nur den zu- 
künftigen Lebensunterhalt sichere, sondern auch 
einen neuen Lebensinhalt gebe. Sein besonderes 
Gepräge erhalte der Schadenfall aber dadurch, 
daß den Kraftfahrer ein erhöhter Schuldvorwurf 
treffe, weil er zur Zeit des Unfalles unter Alko- 
holeinfluß gestanden habe. „Dieses unverant- 
wortliche Verhalten des Beklagten hat den völlig 
schuldlosen Kläger besonders erbittern müssen 
und verlangt eine entsprechende Genugtuung, 


zehntealter Glotze. die sich auch in der Höhe des Schmerzensgeldes 
auswirken muß.“ Mit dieser Begründung ver- 
urteilte das Gericht den Kraftfahrer, ein Schmer- 


zensgeld in Höhe von 5000 DM zu bezahlen. 


Mit dem Endergebnis meiner ernsthaften, umfangreichen Versuche, trete ich nunmehr 
vor die Offentlichkeit und bin gewiß, doß jeder Glatzenträger von der ungeheueren 
SOFORTWIRKUNG der 


H.A.K.-Haarwuchskombination 


begeistert sein wird. 


KR) 


R.A.K.-Regenerationsfluids, in Komposition, Anwendung, Wirkungsweise, VOLLIG 
NEUARTIG, bewirkt, OHNE MASSAGE oder lästiges EINREIBEN, durch leichtes Be- 
feuchten der Kahlstellen so fort fühlbar werdende, ungeheuer intensive Regenerotion 
der Kopfhaut und Wachstumsonregung der Haarwurzeln. 


Unwiderruflich steht fest: mit R.A.K. behandelte Glatzen müssen bereits nach wenigen 
Tagen neven Haarflaum zeigen. Längstens innerhalb 30 Togen muß sich die gonze 
Glatze gleichmäßig mit Neuwuchs bedeckt haben. 


Dieser Haarflaum fällt, Naturgesetz, nach 10—14 Tagen ous, und erst dann bildet sich 
das bleibende Terminalhaar. Die Haarflaumbildung beweist (besonders bei jahrzehnte- 
alten Glatzen) die Lebenswilligkeit der Haarwurzeln. Den berühmten Hoar- 
wurzeltod bestreite ich. 


5 


Ist der Beweis für die Lebenswilligkeit der Hoarwurzeln erbracht, setzt eine sorgfältige, 
individuelle Betreuung ein, werden den Haarwurzeln Monat für Monat neue, 
dem Behandlungsverlauf angepaßte Aufbaustoffe zugeführt, bis, LANGSTENS INNER- 
HALB 6 MONATEN, das angestrebte Ziel, DICHTER, KRÄFTIGER HAARWUCHS, 
voll erreicht ist. 


Wo sich innerhalb der 30-tägigen Testzeit mit R.A.K. behandelte Kahlstellen nicht mit 
Neuwuchs bedecken, erstatte ich den Kaufpreis zurück. 


Eine R.A.K.-Haarwuchs-Kombination, Typ A, ausreichend für 30 Tage, bestehend aus 
200 ccm Regen.-Fluid, 200 ccm Spezialfluid, 50 ccm Haarnahrung, 100 ccm alkalifreie 


„Hohes Gericht, sehen so Beine aus, die brutal aufs 
Spezialseife, kostet franco Nachnahme DM 19,80 


Gas treten können, um Fahrerflucht zu begehen? 
Ich sage nein und beantrage daher Freispruch für 


R.A.K.-Kosmetik - A. R. Klein -» Abt.:GH - Düsseldorf - Gerresheimer Straße 9 meine Mandantin!!” 


Alles über den VW 


enthält das soeben erschienene Heft 7 der Schriftenreihe 


DER MOTOR-TEST 


Der VW steht überall im Mittelpunkt des Interesses. Viel ist schon über ihn ge- 
schrieben worden, aber es dürfte sich bislang noch keine Publikation so genau und 
kritisch wertend mit dem VW beschäftigt haben wie die neueste Ausgabe des „Mo- 
tor-Test‘‘, die ausschließlich dem Volkswagen und dem Karmann-Ghia gewidmet 
ist. In überzeugender Argumentation legt Werner Oswald als weithin bekannter 
Automobiltester dar, warum er die Grundform des Käfers aus Wolfsburg noch 
lange beibehalten sehen will, ohne aber zu versäumen, energisch auf jene Ver- 
besserungen zu dringen, die ihm im Rahmen der jetzigen VW-Konzeption notwen- 
dig und möglich erscheinen. Die speziellen Betriebskosten des Volkswagens werden 
ausführlich dargestellt. Das Testheft 


VOLKSWAGEN UND KARMANN-GHIA 


kostet DM 3,- + 15 Pf Porto. Im Zeitschriftenhandel erhältlich und von 


VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE, Stuttgart, Postf. 1042 


Das Anbringen von Werbezetteln 
am Auto ist nicht verboten 


Alfred Neubauer 


Wenn der Autofahrer zu seinem parkenden Wa- 
gen zurückkommt, findet er häufig entweder am 
Scheibenwischer oder an der Türklinke Druck- 
zettel vor, mit denen ihm Waren oder der Besuch 
von Nachtlokalen angepriesen werden. Nicht 
jedem sind diese Heinzelmännchen sympathisch. 
Nun ist bekanntlich nach der Straßenverkehrs- 
ordnung strafbar, gewerbliche Leistungen, Waren 
oder dergleichen auf der Straße anzubieten. Der 
Zweck dieser Vorschrift ist, Stockungen des Ver- 
kehrs, vor allem des Fußgängerverkehrs, durch 
solche verkehrsfremden Tätigkeiten zu vermeiden. 
In einem Strafverfahren vor dem Bayerischen 
OLG (1 St 97 a-b/1958) ging es nun kürzlich dar- 
um, ob das Anbringen solcher Werbezeittel am 
Kraftfahrzeug einen Verstoß gegen jene Verkehrs- 
vorschrift darstellt. Das Gericht hat dies ver- 
neint. Es komme im wesentlichen darauf an, so 
heißt es in der Urteilsbegründung, ob man in 
dieser Art der Werbung eine nennenswerte Be- 
lästigung des Kraftfahrers erblicken könne. Das 
sei jedoch nicht der Fall. Das Anbringen eines 
Werbezettels an einem parkenden Fahrzeug sei 
nicht lästiger als beispielsweise das Einwerfen 
eines solchen Zettels in den Wohnungsbrief- 
kasten. Es stelle jedenfalls eine weitaus schwö- 
chere Einwirkung dar als das Ausrufen oder „An- 
reißen“ von Waren auf der Straße. Da jeder 
persönliche Kontakt mit dem Werber fehle, sei 


Männer, 
Frauen 
u. Motoren 


Ende Oktober erscheint 
dieses Buch, von dem 
QUICKeinenVorabdruck 
brachte. Im Mittelpunkt 
dieses packenden Tatsa- 
chenberichtes stehen die 
Lebenserinnerungen des 
populärsten deutschen 
Rennleiters. 480 Seiten, 
48 Bildtafeln, Ganzleinen 
DM 16,80, portofrei. Jetzt 
bestellen bei MOTOR- 
PRESSE-BUCH, Stuttgart, 
Postfach 1042 
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ER EAN 


Ein zuverlässiger Ratgeber für jeden, der ein gebrauchtes 
Kraftfahrzeug kaufen und sich vor Geldverlusten und 
Enttäuschungen schützen will. Preis: 4,20 DM 
Zu beziehen durch: 


MOTOR-PRESSE-BUCH . Stuttgart - Postfach 1042 


Ratschläge für 
Käufer 
gebrauchter Autos 
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hier eine ganz andere Situation gegeben. Der- 
artige Vorgänge müßten als verkehrsüblich in 
Kauf genommen werden. 

Nach dieser Grundsatzentscheidung muß sich der 
Kraftfahrer das Anbringen von Werbezetteln an 
seinem Fahrzeug gefallen lassen. Was er aller- 
dings mit ihnen anfängt, das ist seine Sache. 


Doch jeder 


Muß der Gerettete 
Reparaturkosten ersetzen ? 


Es passiert immer wieder, daß ein Kraftfahrer | 
in den Straßengraben ausweichen muß, um nicht 
einen ihm auf der falschen Straßenseite ent- 
gegenkommenden Wagen zu rammen. Dabei ist 
verständlich, daß er in einem solchen Fall von 
dem anderen Verkehrsteilnehmer, für den er das 
riskante Manöver gewagt hat, die Kosten für ” 
die Reparatur der an seinem Fahrzeug entstan- 
denen Schäden verlangt. In einer beachtenswer- 
ten Grundsatzentscheidung hat jetzt der Bundes- 
gerichtshof in Karlsruhe (VI ZR 140/57) festgelegt, 
wann dem Kraftfahrer ein Rechtsanspruch auf 
Erstattung dieser Reparaturkosten zusteht. j 
Es ging um folgenden Fall: Ein Omnibusfahrer | 
bemerkte zu seinem Entsetzen, daß kurz vor ihm 
ein entgegenkommender Personenwagen wegen 
des Schneematsches nach links abrutschte und 
auf die linke Fahrbahnhälfte geriet. Er konnte 
den Omnibus nicht mehr zum Halten bringen 
und deshalb lenkte er ihn in den Straßengraben. 
Dabei rammte er zwei Alleebäume und kam 
schließlich auf der Wiese dadurch zum Halten 


in Pfand 
Jetzt macht 


tionen sind Wertpa 
briefter Sicherheit. F 
haften Grundstücke 
für 
Vermögen und dieS 


’ 


Geld! Gute Zinsen b 


sehen steigen. Man 


daß sein Fahrzeug umkippte. Die Unfallbilanz 
sah erschreckend für ihn aus: Sein Schaden be- ' 
lief sich auf 55000 Mark. Dafür wollte er jetzt 
von dem Fahrer des Personenwagens Ersatz 
haben. Um diesen und seine mitfahrende Frau zu 
retten, so trug er dem Gericht vor, sei er in den 
Straßengraben gefahren. Deshalb hafte ihm der 
andere Fahrer wegen Geschäftsführung ohne 
Auftrag, mindestens aber deshalb, weil er durch 
Ferse Fehler den Unfall verschuldet 
abe. 
Der Bundesgerichtshof entschied: Der Kraftfahrer 
darf unter dem Gesichtspunkt der Geschäftsfüh- 
rung ohne Auftrag keine Erstattung der für die 
Reparatur seines Wagens angefallenen Kosten 
fordern, wenn er nicht nachweisen kann, daß' 
auch ein besonders sorgfältiger Fahrer den Un- 
fall bei der gegebenen Verkehrslage nicht hätte 
vermeiden können. Diesen Nachweis habe der 
Kläger in dem Prozeß nicht erbracht. Da er den 
entgegenkommenden Personenwagen bereits auf 
weite Entfernung gesehen und schon in etwa 40 
Meter Entfernung erkannt habe, daß der andere 
ins Rutschen komme, hätte er sich als besonders 
sorgfältiger Fahrer rechtzeitig in seiner - Fahr- 
weise auf etwaige Schwierigkeiten bei der Be- 
gegnung der Fahrzeuge einstellen müssen, so 
daß er in der Lage gewesen wäre, den Omnibus 
sofort anzuhalten. Weil er das nicht getan habe, 
sei der Unfall für ihn kein unabwendbares Er- 
eignis, und daraus scheiterten seine Ersatz- 
Ansprüche aus Geschäftsführung ohne Auftrag. 
Dr.G. 
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ERETEEETEF FENSET 


Der Existenzkampf fällt im Leben 


denn — hast Du was, 


Pfandbriefe und Kommunalobliga- 


Kommunalobligationen das 
Gemeinden. Außerdem arbeitet das 
liches Einkommen. Besitz und An- 


in die Zukunft sehen. 


| Pfandbrief 
und 
Kommunal- 


obligation 


GBK 804 


dem einen schwer, dem andern leicht. 


will ein Ziel erstreben. 


Der Herr, der hier steht, 


hat’s erreicht. 


Der Mann hat überlegt gespart, 


briefen sein Geld verwahrt. 
ihm erst das Leben Spaß, 


dann bist Du was. 


piere mit ver- 
ürPfandbriefe 
und Gebäude, 
teuerkraft von 


ringen zusätz- 


kann sorglos 


Möchten Sie mehr über Pfandbriefe und Kommunal- 
obligationen wissen? Dann verlangen Sie die Bro- 
schüre »Ihr Geld kann Geld verdienen« bei Ihrer 
Bank oder Sparkasse oder direkt beim Gemeinschafts- 
dienst der Boden- und Kommunalkreditinstitute, 
Köln am Rhein, Kaiser-Wilhelm-Ring 29. 


Was in diesem Buch über 400 Hochstraßen zwischen Wien und Nizza, in 
Deutschland, Österreich, Italien, der Schweiz, Jugoslawien und Frankreich 
in minutiöser Genauigkeit zusammengetragen ist, dafür gibt es keine Pa- 
raltele. Denn auch von Paßstraßen abzweigende und irgendwie befahrbare 
Forst- und ehemalige Kriegsstraßen werden berücksichtigt. Wer sich irgend- 
wie über einen beliebigen Paß orientieren will, sei es über dessen Straßen- 
zustand, seine Maximalsteigung, die landschaftliche Schönheit, den Schwie- 
rigkeitsgrad, die Entfernung der Zwischenstationen mit ihrer Höhenlage 
oder an welchen Stellen Vorsicht am Platze ist, findet in dieser Enzyklopädie 
der Hochstraßen der Alpen alles, was man braucht. Wer sich ein einziges 
Mal auf schwierigen Bergstrecken verfahren und rückwärts auf ungesicher- 
ter Strecke zurück mußte, der weiß, daß die 22 DM für dieses Standardwerk 
der alpinen Autotouristik gut angelegt sind. Das Buch ist sofort lieferbar. 


5. Auflage, 520 Seiten, 303 Bilder, 74 Kartenskizzen 
Ganzleinen, DM 22.-, portofrei 


MOTOR-PRESSE-BUC 


Stuttgart 
Postfach 1042 


Bei BANDSCHEIBEN- 


und Rückgrat-Schäden 


Buco 
Spezial- 
Bezug 


DBGM 
verstellbar 


- zum Patent 
s angemeldet 


(siehe Bespr. in „das AUTO, MOTOR und SPORT“ 
Nr. 6/58) Für alle Fahrzeugtypen lieferbar, 


Fr. Buchmüller GmbH., Stuttgart- N 
Räpplenstraße 5, Telefon 979 96 


Das Kalleehaus 
am Armaturenbrett 


Die ideale elektrische 
Auto-Filter-Kaffeemaschine für 
Sport, Camping und Reise. 


Preis DM 55,— 


„Rapid‘-Versand, 
Oldenburg/Oldb., 
Postfach 


Bei Bestellung bitte V-Zahl 
angeben! 


Wir bieten Ihnen 
ein geschlos- 
senes Programm 
formschöner 
Handpumpen für 
die verschie- 
densten Verwen- 
dungszwecke. 
Verlangen Sie 


Druckschrift Nr. 334 


Klein, Schanzlin & Becker AG, Frankenthal (Pfalz) 


Motor-Wärmegeräte 
Kühlwasser-Wärmer 
Oel-Wärmer 


auch für VW-Motore und andere stellt 
seit 20 Jahren her 


Jakob Ackermann 
Elektro-Spezial-Geräte 


(21b) Niedermarsberg i. Westf. 
Verlangen Sie Angebot 


AUTO-MARKT — BEZUGSQUELLEN 


GÜNSTIGE GELEGENHEITEN 


ALFA ROMEO 


Giulietta Sprint-Coupe 55, blau, 49 000 km, 
überholt. Motor 11 000 km; 1900 Lim. 54, 
grau, gepflegt, neu überholt. Motor, sehr 
günstig! Auto-Becker, Düsseldorf, Aders- 
straße 53/55, Telefon 1 07 06. 6407/1543 


Beiagte Giulietta Sprint gegen bar ge- 
sucht. Zuschr. unter 6350 an „das Auto, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. : 6403/1542 


Giulietta Sprint, neu, mit Garantie, 20% 
unter Neupreis zu verkaufen. G. Bechem, 
Telefon Hohenlimburg 22 14. 6376/1540 


BMW 


Ersatzteile 


für ältere BMW-Typen ab Lager 
A. Fischer 
München 13, Heßstraße 4, 
Telefon 20709 


503-Coupe 58, zweifarbig rot, fabrikneu! 
dito Sept. 57, graphit, Stahlschiebedach, 
1. Hand, 18000 km, sehr günstig! Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tele- 
fon 10706. 6410/1543 


Neuwert. BMW-Motor, 6-Zylinder, kauft: 
I. Schnitzer, (17b) Schopfheim (Baden). 
6380/1541 


BMW V 8, 3,4 Lir., Baujahr 1956 (Oktober), 
Farbe schwarz, ausgestattet mit Servo- 
Bremsen, Radio, Sportstoßdämpfern, neu- 
wertiger Bereifung u. besonders getrimm- 
ter Maschine, zum Festpreis von DM 7000.- 
abzugeben. Anfragen unter 6338 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042. 6379/1541 


BMW 2 Lir., 6-Zylinder, aus 1. Hand, zum 
1. Dez. gegen Kasse gesucht. Angebote 
unter 6336 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6377/1540 


BORGWARD 


1500 Cabrio, blau, Radio usw., guter Zu- 
stand, DM 1950.-; 1800 Lim. 53, gepflegt, 
aus 1. Hand, DM 1750.-! Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr, 53/55, Tel. 107 06. 

6411/1543 


Aders- 
6412/1543 


Preisen! Auto-Becker, 
straße 53/55, Tel. 107 06. 


DKW 


Verkaufe AU 1000, April 1958, schwarz- 
elfenbein, 12 000 km gelaufen, mit gutem 
HL-Motor. Das Fahrzeug ist rallyefertig 
und in gutem Zustand. Hermann Kühne, 
Moers (Rhld.), Niederstr. 20, Tel. 2350. 

6424/1544 


Sportcabriolet F$ 7, Bauj. 1937, 2/2sitzig, 
für DM 600.- zu verkaufen. Angeb. unter 
6355 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6425/1544 


FIAT 


1100 TV, Baujahr 57, hellgrau/dunkelgrau, 
49000 km, Abarth-Auspuff, unfallfrei, 
bester Zustand, zu verkaufen. Eilangebote 
unter 6339 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6381/1541 


FORD 


Taunus 12 M, nur }. Hand, zum |]. Dez. 
gegen sofortige Kasse gesucht. Angebote 
unter 6337 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 6378/1540 


Dieses PÖNA Balterie-Ladegerät 


lädt jede Batterie. Es ist geeignet zum Laden von 
Handlampen, Motorrad-, Weidezaun-, PKW-, LKW- 
u. Schlepper-Batterien von 2-12 Volt, Ladeleistung bis 


Amp. Das 


Gerät ist weitgehendst kurzschlußfest. 


Preis DM 30.—. Zu beziehen durch den Fachhandel 
oder per Nachnahme vom Hersteller. Rückgaberecht 
innerhalb 14 Tagen. 


Hersteller : 


Karl Timmerbeil, Gerätebau, Ennepetal - Milspe 


Gegr. 1856 


JAGUAR 


JAGUAR- Importeur 
P.Lindner Frankfurta.M. 


Service und Ersatzteillager: 
Leipziger Straße 88, Tel. 779088 


Verkauf und Verwaltung: 
Blittersdorffplatz 39, Tel. 33 61 67 


MERCEDES 


190 SL-Roadster u. Coupes, 55-58, erstkl. 
Zustand, in div. Farben! Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 107 06. 

6413/1543 


300 Sc-Coupe 56, grau, Stahlschbd., Radio, 
1. Hd., 51 000 km; div. 300 SL-Roadst. u. 
Coupes; 220 SA-Cabrio 58, schw., gelb. 
Leder, Sitzbank, Lieges., 1. Hd., Werks- 
Austauschmotor 27 000 km; div. sehr ge- 
pflegte 220 B-Cabrios ab DM 2600! Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tele- 
fon 107 06. 6414/1543 


Neuwertiger Mercedes 


ab Bauj. 1954 gegen Barzahlung gesucht. 
Angeb. unter 6349 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 6401/1542 


190 SL, Bauj. 56/57, unfallfrei, sucht bar 
von Privat Otto Görn, Düsseldorf, Scheu- 
renstraße 4, Tel. 2.0855. 6387/1541 


220 A, 73000 km, schwarz, in allerbestem 
Zustand, zu verkaufen. Werner Weigert, 
Mörstadt bei Worms. 6386/1541 


170 Va, 12500 km, schwarz, bester Zu- 
stand, aus Privathand sofort gegen bar 
zu verkaufen wegen Anschaffung eines 
größeren Wagens. Anfragen unter 6341 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6385/1541 


220 A-Cabrio, Bauj. 52, unfallfrei, Gesamt- 
km 96 000, mit neuem 220 a-Motor (85 PS) 
7000 km, Farbe hellblau, hellgraues Leder, 
neu bereift,'Liegesitze, Becker-Radio, Kof- 
fersatz u. andere Extras. Preis DM 6200.-. 
Anfr. unter 6351 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 6404/1542 


220 $ Cabriolet aus erster Hand, unfall- 
frei, gesucht. Firma Berndt Heisz, Kon- 
sianz. 6426/1544 


MG 


MG-A Roadster, schwarz, Heizung, Spei- 
chenräder etc., Bauj. 1957, im Auftrag zu 
verkaufen. Motor Company Baden, Hei- 
delberg, Mittermaierstr. 21, Tel. 217 59. 
6383/1541 


MG-TC, Bauj. 1950, erstklassiger Zustand, 
techn. generalüberholt, volle Leistung, 
viele Extras. Anfragen unter 6340 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 6334/1541 


MORRIS 


Morris Minor 55, Lim., beige, gepflegt, 


26 000 Mi., DM 2250.- unverzollt. Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tele- 
fon 107 06. 6405/1543 


OPEL 


Kapitän „L”, Modell 59 (!}, 4 Stück in div. 
Farben, äußerst preiswert!! Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 10706. 

6415/1543 


PANHARD 


Dyna 57, Lim., blau, sehr gut erhalten, 
1. Hand, 28900 km, DM 4900.-. Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tele- 
fon 107 06. 6406/1543 


Freude und Erholung 
auf dem Wasser mit 


EVINRUDE-JOHNSON 


Importeur 
ERNST O. HESSE - DÜSSELDORF 
Grafenberger Allee 325 - Ruf 639 80 


Der 
TURBO- 
MAX- 


Fensterventila- 
tor verhindert 
vu. beseitigt das 
Beschlagen der 
Heckscheibe im 
Auto. Im Som- 
mer bringt er 
vorn an der 
Windschutzscheibe dem Fahrer Küh- 
lung. Einfache Saugerbefestigung. 6 o. 
12 V. Preis DM 11.—. Zu beziehen 
durch den Fachhandel oder per Nach- 
nahme vom Hersteller. Rückgaberecht 
innerhalb 14 Tagen. 


KARL TIMMERBEIL 


Gerätebau 
Ennepetal-Milspe, gegr. 1856 


SUUS vor 


Die stabile 
und 
preiswerte 


Zeit- 
stempel- 
uhr 


für Ihre 
Werkstätten 


]J. SCHLENKER-GRUSEN, 
Schwenningen a. N. 74 


UHREN- UND 
APPARATEFABRIK 


STUTTGART 
HUBERSTR.5. 


VWReklame . 100/75 cm 59.— 
VW flach (Bild) 100/84 cm 69.— 


Ford Taunus, Fiot 1100. . 
Opel Caravon .... 


GEPÄCKTRAGER „die neue Form‘ 


Erhältlich im Autozubehörhandel. 


rostfrei chromatisiert, zu allen 
bekannten Wogentypen, fix in 
Regenrinne abgepaßt. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf KAUTONOTOR | 


Gratisprospekt: 
GmbH., Autogepäckträgerfabri- 
kation Konstanz, Turnierstr. 19 


Robert Ochsner 


VW-Heck als SKI- und GEPÄCK- 
TRÄGER nur DM 49.— 


Leistungsverbesserung 
an Zweitaktern 


Neue Möglichkeiten für DKW-Fahrer, die ihren Wagen schneller und 
lebendiger machen wollen: In Hockenheim hat A. W. Mantzel einen Spe- 
zialbetrieb für das Tuning von Zweitaktern eröffnet. Die dort erzielten 
Leistungsverbesserungen beziehen sich in erster Linie darauf, die beim 
Zweitakter üblichen Frischgasverluste zu verringern, so daß vom ange- 
saugten Kraftstoffluftgemisch weniger als bisher ungenützt durch den Aus- 
puff zieht. Durch den verbesserten Ladungswechsel wird Leistung und Dreh- 
moment angehoben, ohne daß Mehrverbrauch zu erwarten ist. Das Schnel- 
lermachen wird in drei Stufen vorgenommen: In der Tuning-Stufe | erfolgt 
eine Verbesserung der Beschleunigung und Bergsteigefähigkeit um ca. 15 
bis 20% ohne Anheben der Höchstgeschwindigkeit (DM 385.-). In der 
Il. Stufe wird die Beschleunigung und Bergsteigefähigkeit um ca. 20 bis 


E 
un) 


>& 


25% und die Höchstgeschwindigkeit um 8 bis 10 km/st erhöht (DM 585.-). 
Die Tuning-Stufe Ill umfaßt eine Verbesserung der Beschleunigung und 
des Bergsteigevermögens um ca. 35%, Erhöhung der Spitzengeschwindig- 
keit um ca. 20 km/st, was einer Leistungssteigerung im gesamten Haupt- 
fahrbereich um ca. 35 bis 40% entspricht (DM 885.-, in diesem Preis sind 
neue Kolben enthalten). Über die Tuning-Stufe III hinausgehend ist eine 
weitere Leistungsverbesserung möglich, wobei für jedes zusätzliche PS 
100.- DM zu zahlen sind. 

Die nach den Stufen I-IIl frisierten Motoren entsprechen der Wettbewerbs- 
klasse „verbesserte Serientourenwagen“. A. W. Mantzel (Hockenheim, Post- 
fach, Telefon 681) nennt uns Leistungssteigerungen für den DKW 900-ccm- 
3-Zylinder bis zu mehr als 65 PS und für den AU 1000-ccm-3-Zylinder bis 
zu 70 PS. Ko. 


Ospa- 
Zigaretten- 


spender 


Das Anbrennen einer Zigarette im Wagen und besonders das Öffnen 
der Zigarettenschachteln ist während der Fahrt ein gefährliches Unter- 
fangen. Wer dauernd unterwegs ist und viel raucht, kann darum vielleicht 
einen Zigarettenspender gebrauchen, wie er in angelsächsischen Ländern 
schon seit geraumer Zeit bekannt ist. Dieser besteht im wesentlichen aus 
einem aufklappbaren Metallgehäuse, das Platz für zehn Zigaretten hat. 
Dabei kann man den Spender auf die Länge der handelsüblichen Ziga- 
rettenformate einstellen. Das Nachrutschen geschieht automatisch und das 
Anbrennen erfolgt durch Druck auf einen Knopf, der den Stromkreis schließt 
und eine Spirale zum Glühen bringt. Das Ganze sieht nicht schlecht aus, 
ist sehr solide gearbeitet und wird mit Blechschrauben am Armaturen- 
breit befestigt. Wer die Zigaretten jedoch längere Zeit in dem Behälter 
läßt, muß damit rechnen, daß ihr Aroma nicht mehr dem einer Zigarette 
aus einer luftdicht verschlossenen Packung entspricht. Der Preis beträgt 
DM 25.80. Lizenzherstellung und Generalvertrieb: Oscar Pauser, Apparate- 
bau, Schwäbisch Gmünd, Wilhelmstraße 9. 
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ED FEHLEN ELTERN REITS WERE TEEN EEE ETC STETTEN NER TTAESEEREENN 


EBEN RT EBENEN TEE TTEEE NETRTETT N FEN NEN 


ELTERERTTÄNE 


AIRES NT 


Ein 
guter 


Griff 
bei 
Matsch 
und 
Schnee 


Das schönste Geschenk für alle Kraftfahrer! 
Der Frischluft-Reilenkompressor 


ersetzt eine kompl. Kompressoranlage und ist für Kraftfahrzeuge 

mit mehrzylindrigen Viertakt-Vergasermotoren zu verwenden. 

Unentbehrlich für Reise, Camping und Auslandsfahrt, 

völlig unabhängig von Tankstelle und Werkstatt. . 

PUCK wird in das Zündkerzengewinde eines Zylinders einge- 

dreht. Im Leerlauf des Motors wirkt PUCK als Frischluft-Pumpe 

und erzeugt je nach Zustand des Motors eine Druckleistung von 

4-6 atü. 

Gewicht: ca. 600 Gramm 

Preis: nur DM 36,50 kompl. mit 4 m Anschlußschlauch im gefl. 
Plastikbeutel 

Franko-Nachnahmeversand 

Bestellen Sie noch heute beim Alleinhersteller 


K.&W. BEYER O.H.G., Techn. Sondergeräte Abt. P 3, Einbeck kann. 
10000-fach bewährt! 
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Ihr VW u. Ghia Coupe leistet noch mehr 
durch die 


XPRESS 


2-VERGASER-ANLAGE 


kompl. mit Ölbadfilter DM 275.- 
Keine Motorveränderung. Leichter Einbau! 


AUTOTECHNIK KG 
Hannover - Postfach 6142 


we geringe 


9 
Osten 
B_ a Z x 


Nm Be 
en aiten W Wi- 
das giößeSekurit 

JOCH-RÜCKFENSTER 


Fordern Sie unverbindlich Prospekt4 von 


Leneuroie Dip 


Sprnkenhof2 » Fernruf 33 2857-5 


schafft im eisigen Wagen 
sofort warme Sitz- und 
Rückenpartie beim Hin- 
" setzen. Selbstregulierend, 
nie zu heiß, zuverlässiger 
Schutz gegen Erkrankun- 
gen. Ohne Strom, ohne 
Montage. Preis ab DM 28.- 
Unentbehrlich! Verlangen 
Siekostenlos Prospekte bei 


GUGELWERKE 30 
FREIBURG i. Br. 


Die Jsolaterra-Autsizdecke | 


Transportoble Autoschneildienst- 
| „Hebebühnen“ 

Pkw—Lkw 
ab 673:— DM 
| bis 2800. DM # 


| Stuttgart N 
|  Hangleiter Straße 9 
Rep. hydr. Wagenheber u. Stoßdämpfer Zünstig 


verstell-u. nachstellbar 


für schnelle und 
verwöhnte Fahrer 


Generalvertrieb. PORTUS- HANDEL 
Radevormwald - Bergerhof 

Tel. Radevormwald 496 Fernschr. üb. 08 513783 
Einige Vertreterbezirke frei 


Hochleistungs- 
Fußluftpumpe 


mit 
Manometer 


Leistung 
bis 10 atü 


Hammes & Co., Luftpumpenfabrik 
Düsseldorf, Elisabethstraße 97/103 
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PEUGEOT 


Kraftfahrzeugimporte 


Walter Hagen & Co., GmbH. 
KREFELD 


Ostwall 103-105, Telefon 281 71 


KUNDENDIENST und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen größeren Plätzen 


PORSCHE 


Gebr. Porschewagen! Ständig günstige An- 
gebote. Fragen Sie bei uns an. Wir können 
Ihre Wünsche erfüllen. Porsche-General- 
Vertretung PETERMAX MÜLLER GMBH., 
Hannover, Podbielskistr. 306, Tel. 69 11 51. 

6399/1542 


Porsche Coupe 
Carrera GS 1500 ccm, Baujahr 57 
in erstklassiger Verfassung 


Porsche Coupe 
1600 ccm Super, Baujahr 57 
mit viel Zubehör 


einwandfreier Zustand 


Porsche Coupe 
1500 ccm normal, Baujahr 54 
in einmalig gutem Pflegezustand 
Anfragen erbeten unter 6343 an 


„Das AUTO, MOTOR und SPORT‘ 
Stuttgart, Postfach 1042 


6391/1541 


Porsche-Coup6ös in div. Typen und Preis- 
klassen vorrätig! Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstraße 53/55, Tel. 10706. 6416/1543 
Coupe 1500 Super, 58 000 km, in Beher 
tem Zustand, mit div. Extras (Radio, Liege- 
sitze), DM '6800.- bar. Zuschriften an: 
Roselius, Bremen, Bleicherstr. 25. 6388/1541 


Carrera GT, Baujahr 1957 (erfolgreiches 
Sportfahrzeug der Rennsaison 1958), in 
sehr gutem Allgemeinzustand, gegen 
Höchstgebot zu verkaufen. Angebote unter 
6342 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6390/1541 
1600 Super Cabrio, Bauj. 57, sehr gepfl., 
35000 km, rot, Verd. beige, Becker-Mexiko, 
viel Zubeh., Liebhaberwagen, Wart.-Dienst 
u. Olw. jeweils in halb. Zeitraum ausgef. 


Zuschriften unter 6344 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 6392/1542 


Hamburg 1 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Wir süchen 
VOLKSWAGEN _ TS 


Bau]. 58 und 59 
Ghla 58 0.59 u. Merc. 220 Au. S 
zu Überpreisen gegen bar 


DAMAHG 


Deutsch-Amsrikanische Automobil- 
Handelsgesellschaft m. b.H. 


Tel. 24 91 41/42 


PORSCHE-WAGEN - 

KAHRMANN FRAGEN! 
Wir haben laufend günstige Angebote in 
gebrauchten Porsche-Wagen. 
AUTOHAUS HANS KAHRMANN GMBH, 
PORSCHE-GENERALVERTRETUNG, FULDA, 
Tel. 37 37. 6389/1541 


Cabriolet oder Speedster 1600 oder 1600 
Super gesucht. von Grapow, Boppard 
Rhein, Grapenhof, Tel. 372. 6428/1544 


SKODA 


Skoda-Lim. 53, blau, DM 900.-! Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tele- 
fon 10706. 6409/1543 


SUNBEAM 


Rapier 57, 4sitziges Coupe, blau/weiß, 
Bestzustand, Overdrive, 18000 Meilen, 
1. Hand, sehr günstig! Auto-Becker, Düs- 
seldorf, Adersstraße 53/55, Tel. 10706. 

6408/1543 


vw 


Besser fahren mit dem Volkswagen. Das 
Handbuch für VW-Fahrer, das nun schon 
in der 8. Auflage vorliegt. Es steckt voller 
Kniffe und Tips aus der Praxis und ge- 
hört zum VW wie der Führerschein und 
die Zulassung. 260 Seiten mit 200 Ab- 
bildungen. Ganzleinen DM 12.80 + 50 Pf 
Porto. Postkarte genügt, wir liefern sofort. 
OBEREN Stuttgart, Postfach 


Verkaufe VW, 1488 ccm, Bauj. 1954, mit 
großen Porsche-Bremsen, Schiebed., Radio, 
Weißwandr., 90%, Fanfaren, Matten und 
viel. Zubehör gegen Angebot. Gerd Höf- 
ken, Moers, Kirchstr. 4 6423/1544 


VERSCHIEDENE 


Eilt! Suche dringendst gebraucht. Porsche, 
Alfa Romeo SG oder GSV, Triumph TR 3, 
MG-A oder MG-TC, Austin-Healey 100 Six, 
Fiat Spyder oder sonst. Sportwagen mit 
hoher km-Zahl, auch unfallbeschädigt. 
Genaues Angebot unter 6352 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuitgart, 
Postfach 1042. 6418/1544 


Gelegenheit?! 
Porsche-Limousine 1600 Super mit Golde- 
Schiebedach (Stahl), Farbe: rubinrot, Bau- 
jahr Aug. 1958, 5000 km, mit viel Zubehör 
Karmann-Ghia-Coupe mit Okrasa-Anlage, 
TSV 1300, Bielstein-Stoßdämpfern, Farbe 
stratosilber mit weißem Dach, Baujah 
September 1958, 1000 km. 


Autopark Heid K&G. 
OPEL-Großhändler 
Coburg, Ruf 4747 


AMERIKANISCHE WAGEN 


6382/154 


CHEVROLET 


Verkaufe Corvette Modell 58, Verdeck und 
Hartdach, 270 PS, 3500 Meilen, weiß mit 
rotem Leder. Ernsth. Interessenten unter 
6353 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6420/1544 


DODGE 


Kennen Sie schon 
die neue Linie der 
Dodge-Modelle59? 
Wir machen Ihnen 
gern unverb. ein 


bebildertes Angeb. 

Allein-Importeur AUTO-BECKER 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 10706 
6417/1543 


FORD 
Thunderbird 56 


mit Stahl-Coupe-Aufsatz, Sommerverdeck, 
Automatic, Rodio, in erstklass. Zustand, 
aus erster Hand zu verkaufen. Anfragen 
unter 6354 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 6421/1544 


Kreuzweg 21 


GELD SPAREN: 
KÜHLER - FROSTSCHUTZ - MITTEL 


la Qualität 1 Liter nur 490 
Lieferung geg. NN ab München 
Bei Vorauskasse u. ab 51 franco 
Fahrzeug-Marke bitte angeben. 

Verlangen Sie kostenlos und unverbindlich 
den interessanten 20seitigen Zubehör- 
Katalog und die WINTERLISTE. 
»AUTO-AUSSTATTUNG« 6. Völler Versand K6 
München 3, Schließfach 131 E 

Postscheck München 149 000. 


ill 


-Kesses Maskottchen - 


30 cm... DM 19.75 
18cm..DM 9.75 


Farbiger Katalog auf 
Wunsch, Versand per 


Nachnahme frei Haus! 
Bestellen Sie noch heute! 


E. SIPPEL, Abt. 4 Nürnberg-2 


Spielwaren-Versandhaus 


JEEP 


Alter Jeep, gut erhalten und fahrbereit, 
preisgünstig zu kaufen gesucht. Angebote 
unter 6346 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6395/1542 


Was immer über die Hochstraßen Ösier- 
reichs, Italiens, Frankreichs u. der Schweiz 
zu sagen ist, steht in dem Buch „Die Hoch- 
straßen der Alpen“. 5. Auflage! 520 Sei- 
ten, 303 Bilder, 74 Kartenskizzen, Ganz- 
leinen DM 22.-. Portofreie Lieferung durch 
MOTOR-PRESSE-BUCH, Stuttgart, Postfach 
1042. (Postkarte genügt!) 

„Bücher vom Automobilrennsport.” Fordern 
Sie bitte dieses Verzeichnis an. Kostenlos 
von MOTOR-PRESSE-BUCH, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 

„Männer, Frauen und Motoren.” So heißt 
das Ende Oktober erscheinende Buch, das 
der populärste Rennleiter aller Zeiten - 
Alfred Neubauer — schrieb und dessen Vor- 
abdruck in Quick zu einem überragenden 
Erfolg wurde. Die packenden Lebenserin- 
nerungen Neubauers kosten bei 480 Seiten 
Umfang in Ganzleinen DM 16.80. Porto- 
freie Lieferung! Zahlung nach Erhalt! Post- 
karte genügt an: MOTOR-PRESSE-BUCH, 
Stuttgart, 


1000 SCHREIBMASCHINEN 


stehen abrufbereit in unseren Lägern 
Miele GÜNSTIGE GELEGENHEITEN 
{ 2.leil neuwertig u. aus Retouren 
253, zu stark herabgesetzien Preisen 

= trotzdem 24Raten.AlleFabrikate 

J Fördern Sie unseren Gratis-Katalog Nr C 821 
NOTHEL co gen aphe 
Göttingen Essen Hamburg 
Weender Str. 11 I Gemarkenstr. 51 I Steinstr 5-7 


Postfach 1042. 


Wenn man von Italieg aus einen 
kurzen Abstecher zur französischen 
Riviera machen will und unter den 
drei Corniches zu wählen hat, so 
empfehlen wir Ihnen, auf der Hin- 
fahrt ab Cabbe die Moyenne Cor- 
niche bis Nizza zu fahren und zu- 
rück die Corniche Inferieure zu 
benutzen. 


Wer keine grüne Versicherungs- 
karte besitzt, muß an den bel- 
gischen Grenzübergangsstellen eine 
belgische Grenzpolice lösen, die 


auch für Luxemburg gilt. Diese 
kostet für einen Personenwagen 
200.- bfrs. 


Die Fahrt über den Passo di Cam- 
panelle von Aquila nach Teramo 
am Gran Sasso d’Italia vorbei ist 
eine der schönsten und bestaus- 
gebauten Hochstraßen in den 
Abruzzen. Von Rom aus fährt man 
am besten über Rieti nach Aquila, 
von Neapel aus via Capua-Cas- 
sino-Sora-Popoli. 


Im November soll das jugosla- 
wische Autobahn - Anschlußstück 
Laibach-Agram dem Verkehr über- 
geben werden. Von der Autobahn- 
ausfahrt Salzburg/Gröding fährt 
man am besten so auf schnellstem 
Wege nach Laibach: Hallein - 
Werfen — Radstadt — Untertauern — 
Spittal — Villach — Klagenfurt - 
Krainburg. Dieses Landstraßenstück 
ist 310 km lang. 


Im Frankfurter Zoologischen Gar- 
ten ist ein Kurzwellensender in Be- 
trieb genommen worden, über den 
die Besucher des Exotariums mit- 
tels eines kleinen tragbaren Emp- 
fangsgerätes eine Führung an- 
hören können. Dieses wird nach 
Entrichtung von 2.- DM und Hin- 
terlegung des Personalausweises 
am Eingang des Exotariums ab- 
gegeben. 


Die Unwetterschäden an der Süd- 
rampe der Simplonstraße zwischen 
Iselle und Domodossola wurden 
inzwischen wieder behoben. 


Das als schmales Verbindungsstück 
auf den Landkarten eingetragene 
Sträßchen von Pisogne am Lago 
d’Iseo nach Lavere ist in Wirk- 


lichkeit eine erstklassige Beton- 
straße. 
Trotz der Bauarbeiten zwischen 


Thusis und Splügen ist die Straße 
über den San Bernardino die 


schnellste Verbindung zwischen 
Lindau und dem Lago Maggiore. 
Diese Straße berührt folgende 


Orte: Bregenz — Feldkirch — $ar- 
gans — Chur — Reichenau - Thusis 
- Splügen - Hinterrhein - Mesocco 
- Bellinzona — Locarno. 


Kleine Reise -Tips 


Zu den ganzjährig geöffneten 
Heilbädern in Deutschland kommt 
jetzt auch Bad Kreuznach. Das 
Zentralbäderhaus und die Beher- 
bergungsbetriebe werden auch 
diesen Herbst und Winter geöffnet 
sein. 


In Italien haben sich jetzt in den 
Hauptreisegebieten viele Hotels auf 
„Halbpension“ umgestellt. Für 
Abendessen, Übernachtung, Früh- 
stück und alle Abgaben wird ein 
Einheitspreis gefordert, der nied- 
riger ist, als wenn man alles ein- 
zeln bezahlt. 


Beim Kauf französischer Benzin- 
gutscheine in Deutschland muß 
man darauf achten, daß man auch 
die grüne Vignette dazu bekommt. 
Diese wird an der Grenze vom 
französischen Zollbeamten mittels 
eines Klebestreifens an der Wind- 
schutzscheibe befestigt. 


Ein weiteres 10 km langes Teil- 
stück der Deutschen Alpenstraße 
wurde zwischen Bühl und Thalkirch- 
dorf im Kreis Sonthofen fertig- 
gestellt. 


Appenzell in der Nordostschweiz 


aber ein ausgezeichnetes Ski- 
gelände. Im Gegensatz zu anderen 
Wintersportplätzen, die schon im 
September: keine Quartierbestel- 
lungen mehr annahmen, lagen hier 
Anfang Oktober kaum Vorbestel- 
lungen vor, 


Wer von St. Malo aus die Nord- 
küste der Bretagne entlangfahren 
will, fährt zweckmäßig nicht den 
60 km langen Umweg über Dinan, 
sondern benutzt besser die Auto- 
fähre von St. Malo nach Dinard. 


Das neue Autobahnstück zwischen 
Savona und Genua kürzt zwar 
wesentlich die Fahrzeit entlang der 
italienischen Riviera ab, aber die 
engen Straßen der Fabrikvorstadt 
von Genua muß man trotzdem 
passieren. 


Ein stilles Skigebiet in fast 1900 m 
Höhe ist der Tonale-Paß zwischen 
der Adamello-Gruppe und dem 
Ortler. Von Bozen aus fährt man 
via Mendel — Fondo — Male dort- 
hin. Die Entfernung Bozen - Tonale 
beträgt 92 km. 


Vorsicht in Orvieto! Das Lokal un- 
mittelbar am Dom hat gesalzene 
Preise. 


Ein ganz stiller Winkel zum Baden 
an der Atlantikküste ist das kleine 
St. Maries — La Palud in der Bre- 


liegt zwar nur 775-m hoch, besitzt 


tagne. Die Stichstraße hierher 
zweigt in Ploeven von der Straße 
Morgat — Quimper ab. 


Sie werden erwartet! - Es empfehlen sich unseren Lesern: 


Oberbayern 


Mittenwald 


Alpenhotel Erdt. Modernes Haus, Südlage, Zim- 
mer mit Balkon, neue Garagen, Parkplatz. 
ADAC-Vertragshotel 


Hotel Lautersee bei Mittenwald, 1060 m, 50 B., 
Tel. 209, Skigelände. P. und H. Vohralik. 


Bad Reichenhall 


Berghotel Predigtstuhl (1614m). ADAC-Hotel, 
jeder Komfort. Vollp. ab DM 16.-. Für Hotelgäste 
ermäßigte Bergbahnpreise. Garag.a.d. Talstation. 


Südtiroiı POLOMITEN Trentino 


ORTISEI (St. Ulrich) 1236 m 


Angelo Hotel Engel - 60 Betten - völlig erneuert - fam. 
Betreuung - günstige Preise. - Besitzer: Martin Demetz. 


Bozen, 265 m 


Hotel Post-Europa. Gut bürg. Häuser mit 75 
resp. 65 B., mod. Garage. Parkpl. Innerebner. 


RATHAUSKELLER - intern. Küche - Musik 
gleiche Leitung HOTEL EISENHUT 


Meran 


Hotel Continental, Il. Rang. Zentrale Lage. 
Modern. Ganzjährig. Parkplatz. Garage. 


Desenzano am Gardasee 
HOTEL VITTORIO ex Cinzano an der See- 
promenade - beste Küche - aller Komfort. Tel. 137 


Alassio 


Palace Hotel, Restaurant - Garten - Garage - 
Privatstrand — Telegrammadresse: Palace 


San Remo 
Hotel Paradiso - Strandnähe - ruh. Lage - mod. 
Komfort - Garten - Von Autofahrern bevorzugt. 


Pension Muroni’s Villa King am Meer, Pinien- 
park, eig. Strand, Parkplatz, gut geführt, mäß. Preise 


FERRARA 


Astra Hotel - Il. Kat. - modernstes Haus - Klima- 
Anlage - Garage. 


MAILAND 


CAVALIERI HOTEL - alle Zimmer mit Bad 
und Klimaanlage - Garagen. 


PISA 
CAVALIERI HOTEL - alle Zimmer mit Bad 
und Klimaanlage - Garagen. 


RICCIONE 


Vittoria-Hotel - 100 Zimmer, 100 Bäder, beim 
Meer - Lift - erstklassig - geöffnet April-Oktober 


Miramare-Rimini 


Pension „VEN US“ Hotel - neues Haus amMeer - 
jed. Komfort - Terrasse - beste Küche. 


Rimini-Lido 
Hotel Pension „CLARA“ - herrschaftlich - gro- 
ßer Park - direkt am Meer - Tel. 25-7-65. 


Bellaria-Rimini (Adria) 
Hotel Continental - neu. Haus dir. am Meer 
Priv. Strand - Parkplatz - Man spricht deutsch. 


Rom 


Victoria-Hotel. I. Kat., ruh., gepfl., deutschspr. 
Personai, Parkplatz - Bes. u. Leiter: H. A. Wirth. 


Ischia 


GR. HOTEL PARCO AURORA 
u. Dep. Villa Aurora einziges Hot. I. Kat. am Meer 


Bari - San Giorgio alla Marina - Staatstr. 16 
Camping San Giorgio - I. Spezial-Kat. - ganz]. 
geöffnet - herzl. it. Gastlichkeit. 
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Kennen Sie schon 

== unsere Gelegenheiten-Liste 
u. den großen Schreibmaschinen-Katalog mit 
jüber 100 Modellen. Er informiert Sie völlig 
gratis über günstige Teilzahlungs- 
möglichkeiten, Umtausch, Garantie 
973 und mehr. Sie werden staunen. 


„Abt. 386 


* 
x Europas größtes 
Mn Schreibmaschinenhaus 


in Düsseldorf, Jan-Wellem-Platz 1 (Postfach 3003) 
—— Ein Postkärtchen lohnt sich immer! —— 
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Erio B. 


- die größte unabhängige deutsche Motorzeit- 
schrift - wird wegen ihres spritzig redigierten 
Inhalis von der ersten bis zur letzten Seite begei- 
stert gelesen. Verständlich, daß auch der Klein- 
anzeigenteil besondere Aufmerksamkeit findet und 
deshalb den Inserenten so große Erfolge bringt. 
Bitte, machen Sie einen Versuch. 


Die 47 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum DM 1.50, bei Stellengesu- 
chen nur DM 1.—, Falls Chiffre bestellt, 
Gebühr einschließlich Porto DM 1.50. 

berschrift ist kostenlos. Stichwort wird 
fett gedruckt, 


2 Anzeigen 10%, 3 mit 15%,6 mit 20%, 


Preis: 


Rabatt: 


Verwenden Sie bitte den anhängenden Bestellzet- 
tel oder eine Postkarte. Ohne Formalitäten und 
ohne Vorauszahlung erfolgt die Einschaltung in 
die nächsterreichbare Ausgabe. 


Hier ausschneiden 


An 
VEREINIGTEMOTOR-VERLAGEGMBH., 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text in „das 
AUTO, MOTOR und SPORT" auf, und zwar 
ee 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse* 
— unter Chiffre* — erscheinen. 
*Nichtgewünschtes ist gestrichen. 


Name: 
ol ER Datums... 


Straße: BREUER Nr.: 


FREILUFT-GARAGEN 


Isetta 49.- 


Rekord, Ford, 

Borgward 84.- und viele andere i 
DBGM. aus vieltausendfach bewährtem, besonders 
kräftigem, kältebeständigem Plastic - Stofl mit 4 
Entlüftungen und ges. gesch. Gummizügen. 1 Jahr 
Diebstahlversicherung. Garantie. Kein direktes 
Aufliegen bei Verwendung der Spezial-Voll- 
Ventilations-Matte - Autocapes (Halbgar.) - Frei- 
luftgaragen m. Türzugang f. Camping 
AUTOGEPÄCKTRÄGER Sonderangebot 48.— 


AUTOHEIZKISSEN 


minim. Stromverbr., autom. Temperaturregler, kein 
Überhaizen, 


Sonderposten ab 14,50 frei Haus. Autoheiz- 
decken 40,- 


GUNTER BARWANITZ, Spezial-Ausstattung, 
Berlin - Wilmersdorf, Aschaffenburger Straße 6 
Ruf 8763 02 


‚GARAGEN 


zerlegbar und ortstest 


Seit mehr als 20 Johren 
tausendfach bewährt! 
Neu: Die „schweben- 
de Foltgaroge“! Gratis- 
katalog anfordern. 


Verzinkte 
Stahlgaragen 


teuerfest und sicher, 
Reihengaragen 


Weißtalwerk Zimmer & Co. 
Niederdielfen bei Siegen, Postfach 20 


Die atmende Autohülle 
für Moped - Roller - Krad und Wagen 


Plastic-Katte 


WELLBLECH- 
GARAGEN 


Hamburg 1, 
Norderstrafe 87 
Ruf 246964 


Pa. 
Stahlbau Gebr. Wahl 
SIEGEN / WESTF. - Fludersbach 60 


Stahlblechgaragen, ca. DM 25.- monatliche 
Abzahlung. Auto-Egen, Hamm i. Westfalen, Postfach 131 


Suche guterhaltenen Wohnwagen für 4-6 
Personen, Erbitte Marke, Alter und Preis 
unter 6347 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 6396/1542 
Camping-Anhänger, 240/400 kg, 5 Schlaf- 
plätze, DM 1250.-, zu verk. Anfragen unt. 
6348 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Postfach 1042. 6398/1542 


Fabriknever Wohnwagen, ganz Alu., 4 
Betten, 500 kg, 15% unter Neupreis für 
DM 3200.-. Anfragen an Gerd Wehner, 
Remscheid, Haddenbacher Str. 2. 6419/1544 


Eine vielseitige Auswahl der preisgünstig- 
sten u.schönsten deutschen u.ausländisch. 


WOHNWAGEN ALLER GRÖSSEN! 


WENK’S HEIDELBERGER WO-WA-SCHAU 
auf ca. 1000 qm Fläche : Der weiteste Weg 
lohnt - Teilzahlung - GELEGENHEITSKAÄUFE 
Fordern Sie den illustrierten Prospekt von 
Ihrem sorgsamen Berater: Auto-WENK, 
Heidelberg, Bergheimer Straße 88 


KRAFTFAHRZEUGTEILE 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, 
kompl. Ausgleichgetriebe ab Lager. 
Hans H. Matz, Flensburg, Tel. 25 22. 

6402/1542 


UNTERRICHT 
und AUSBILDUNG 


Der moderne Beruf: 


FAHRLEHRER 


Näheres: 
FAHRLEHRER-FACHSCHULE 
Düsseldorf, Lindemannstraße 40 


Niedersächsisehe 
Fahrlehrerfachschule 


Seela, Braunschweig 


Vorbildliche Ausbildung 
Prospekte kostenlos. 


22 Jahre Führerscheinferienkurse 
Fahrschulpraxis seit 1937 
verbürgen beste 


FAHRLEHRERAUSBILDUNG 
Fahrschule Bode, Seesen/Harz. 


Fahrlehrer-Fachschule 
HEINZ LINDERMANN 


Vollkommenste Ausbildung 


Oberhausen/Rhld. 
Friedrich-Karl-Str. 135 Ruf 250 91 


Fordern Sie Lehrplan an 


VERSCHIEDENES 


Wir suchen: 
neuen Lkw-Pritschenwagen 
2,50x 5,50 


Wir bieten: 
und 


vorgefertigte Werkstätten 
Bürounterkünfte in anerkannter 
Bauart ab Lager. 


Stephansdach GmbH 


Brohl/Rhein Tel.638/639 


6422/1544 


Suche Coupe-Sitze für „190 SL“. Angebote 
unter 6345 an „das AUTO, MOTOR und 
3PORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 6393/1542 


LUWEFA 
PLASTIK-GARAGEN 


1 Jahr Garantie 


Hitze- u. kaltebestandig, klein faltbar und in bester Paßform 
nahtlos verschweißt, zahien zu den meistgekauften Folien- 


Sie sind besonders preisgünstig, da Ab-Werk-Lieferung. 
Preise 2.B. für PERLIPLAST-GARAGEN 
Roller u. Krad 
dto.m. Beiwagen 26,80 
Messerschmitt KR 30,95 
BMW-Isetta 34,50 
Per Nachn. mit RÜCKGABERECHT gegen Kaufpreiserstattung 

Auf Wunsch kostenlos Prospekt und Materialmuster 


Marl-Hüls, In den Kämpen 8, Tel. 2790 


Garagen. 


15,80 Goggomobil 45,— 
Lloyd u. Fiat 600 54,— 
VW und DKW 58,— 


M 12 u.Rekord 69, — 


LUWEFA Abt.?2 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


„Motorkritik”, Jahrgänge 1935, 1936 und 

37; „Das Auto”, Jahrgänge 1949, 1950, 
1951, 1952, 1953, 1954, 1955, 1956, 1957, 
preiswert abzugeben. Ernst Stadler, Kon- 
stanz/Bodensee, Zollernstr. 10. 6394/1542 


Achtung — Sportfahrer! 

Je 1 Niederdruck-Kompressor gebr., Orig, 
MAG, für VW-Karmann, VW und Opel 
Rekord 57, preisw. abzugeben. LANOVA 
GmbH., München 54, Dachauer Straße 362, 
Telefon 54 02 21. 6397/1542 


DAS AUSLAND SUCHT: 


Vollständige Adressenangabe durch den 
Verlag nur bei Beifügung von DM 0.40 für 
Rückporto; für Weiterleitung von Ange- 
boten ins Ausland bitte Briefe mit aus. 
reichendem Auslandsporto freimachen! 


Eingesandte Angebote können nur weiter. 
geleitet werden, wenn diese mit Auslands- 
porto freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir 

keine Erkundigungen eingezogen. Die Wei- 

terleitung erfolgt ohne jede Verantwortlich- 
keit des Verlages. 


Osterreich: Für fettfilm-lösendes Zusatz- 
mittel für Scheibenwaschanlagen Verkaufs- 
vertretung zu vergeben. Korrespondenz 
deutsch und englisch. Anfragen unter 6356 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 6427/1544 


A/1788. Angola. Lastkraftwagen, Liefer- 
wagen, Personenkraftwagen, Ersatzteile 
und Zubehör, Akkumulatoren, Batterien 
und sonstige Artikel der Autobranche. 
Korrespondenz englisch und französisch. 
(Auch Vertretungen.) 


A/1789. Jordanien. Synthetischer Kautschuk 
für die Runderneverung von Autoreifen. 
Korrespondenz englisch. 


A/179%. Pakistan. Diesel-Lastkraftwagen, 
Korrespondenz englisch. 
A/1791. Pakistan. Schwere und leichte 


Kraftfahrzeuge. Korrespondenz englisch. 
A/1792. Thailand. Personenkraftwagen. 
Korrespondenz englisch. 

A/1793. Venezuela. Klimaanlagen für Per- 
sonenkraftwagen. (Gesucht werden insbe- 
sondere Anlagen in einer Einheit, die ohne 
langwierige Installation eingebaut werden 
können.) Korrespondenz spanisch. 

A/1794. Portugal. Automobile, Neuheiten 
für Autos. Korrespond. englisch, spanisch 
und portugiesisch. (Auch Vertretungen.) 
A/1795. England für Samoa. Ventilatoren 
für 6- und 12-Volt-Batterien zum Einbau in 
Automobile, um die Innentemperatur zu 
kühlen. Korrespondenz englisch. 

A/1796. Tanganyika. Autoersatzteile. Kor- 
respondenz englisch. (Auch Vertretungen.) 
A/1797. Persischer Golf. Autoersatz- und 
Zubehörteile für ausländ. Fahrzeuge (Brit. 
Landrover, Bedford), Autowerkzeuge. Kor- 
respondenz englisch. 

A/1798. Holland. Autoelektrikzubehör, Ar- 
maturen für Automobilinnenbeleuchtung. 
Korrespondenz deutsch. 

A/1799. Holland. Autoersatzteile. 
spondenz deutsch. 

A/1800. Kuba. Kraftfahrzeuge, Lastwagen. 
Korrespondenz französisch. 

A/1801. Malaya. Zubehör und Ersatzteile 
für Kraftfahrzeuge. Korrespond. englisch. 
A/1802. Pakistan. Reifenerneuerungs-Ma- 
schinen und Ersatzteile, gebrauchte Reifen. 
Korrespondenz englisch. 

A/1803. Pakistan. Gebrauchte Reifen und 
Schläuche, Abfallkautschuk. Korrespondenz 
englisch. 


VERTRETUNGEN 


A/1804. USA. Automobil-Synchronisier- 
ringe (als Ersatzteile für Ford 81 A 7107, 
8D - 7107, 8MTH 7175B, Willys 640 397, 
637 834, Plymouth 853867, Chevrolet 
591 602, 591 803; Dodge und International 
1501 652, 95 806-R 11). Korresp. englisch. 
A/1805. Südafrikanische Union. Werkzeug® 
für Kraftwagen und Reparatur-Werkstät- 
ten. Korrespondenz englisch. 

A/1806. Argentinien. Fahrzeuge, Fahr- 
zeugzubehör. Korrespond. englisch, sP@- 
nisch und französisch. 

A/1807. Portugies. Guinea. Personenkraft- 
wagen, Lastkraftwagen, 5-8 to (Diesel- 
antrieb). — Alleinvertretung. Korrespond. 
portugiesisch. 

A/1808. Belgien. Fahrzeuge. Korrespond. 
französisch. 

A/1809. Frankreich. Maschinen und Ge- 
räte für Autowerkstätten, Autowerkzeuge- 
Korrespondenz französisch. f 
A/1810. Pakistan. Lastkraftwagen, Diesel- 
notoren. Korrespondenz englisch. 

A/1811. Südafrikanische Union. Autoersatz- 
und Autozubehörteile. Korresp. englisch. 


Korre- 


Neue Bücher 


Öl regiert die Welt 


Von Joachim Joesten. Karl Rauch-Verlag, Düsseldorf, Grafenberger Allee 98. 544 Sei- 
ten, Leinen DM 19.80 


Der Satz „Geld regiert die Welt“, den der Titel dieses Buches abwandelt, 
reimt sich nicht nur, er stimmt auch. Man hat nun hier das Wort „Geld“ 
kurzerhand durch Ol ersetzt — worin eine der leichten Übertreibungen 
liegt, die man einem Buchtitel gern verzeiht. Immerhin wird diese Über- 
treibung noch durch einen weiteren Satz unterstrichen, der am Schluß 
eines der Kapitel zu lesen ist: „Öl beherrscht Texas, Texas beherrscht 
Washington, und Washington beherrscht die westliche Welt.“ Zumal es 
nicht nur die texanischen Olmagnaten sind, deren Geld in der Politik 
mehr wert ist als viele Grundsätze, entfernt man sich also nicht sehr weit 
von der Wahrheit. 


Wer allerdings ein solches Buch liest, das ähnlich wie das im gleichen 
Verlag erschienene „Männer, Mächte, Monopole“ mit ziemlicher Offenheit 
Dinge beim Namen nennt, von denen die Öffentlichkeit fast nie etwas 
erfährt, der tut gut daran, die Macht des Geldes von vornherein nicht 
allzu hoch zu schätzen. Er könnte sich sonst des verzweifelten Gefühls 
nicht erwehren, ein ganz kleiner Diener dieser Mächte zu sein und ihnen 
willkommene Dienste zu leisten, ohne es zu wollen. Wenn er etwa an 
einer Tankstelle Benzin kauft, bezahlt er einen Preis, der auf Absprachen 
beruht, gegen die selbst die Konzernen gegenüber mißtrauische ameri- 
kanische Regierung wenig unternehmen kann — weil sie teilweise aus durch 
diesen Preis erzielten Überschüssen gestützt wird. Es ist darum ziemlich 
sinnlos, gegen solche Verhältnisse Sturm zu laufen. Das tut auch Joachim 
Joesten, der Autor dieses mit bemerkenswerter Sachkenntnis geschriebenen 
Buches, nicht. Er schildert sachlich, wie die Dinge liegen, und man kann 
allerhand daraus lernen. So etwa über die nicht unkomplizierten Praktiken 
des internationalen Olgeschäfts, über die vielen unterirdischen Kanäle 
zwischen Ol und Politik — ist doch die amerikanische Nahostpolitik nichts 
weiter als OÖlpolitik, die den Einfluß der großen amerikanischen Gesell- 
schaften erhalten soll — über die weitverzweigten gigantischen Konzerne, 
an ihrer Spitze die Standard Oil (New Jersey) als größtes Industrieunter- 
nehmen der Welt —, über die Olmagnaten, die durch das Öl zu den reich- 
sten Männern der Welt wurden, und schließlich auch über das Ol aus dem 
Osten, das unter Umständen das Konzept der großen Konzerne empfind- 
lich stören kann. Das Buch hat sogar als Nachschlagewerk Wert, da über 
alle nennenswerten ausländischen und deutschen Firmen des Olgeschäftes 
ausführliche Auskunft gegeben wird. R. S: 


„The Motor‘ Road Tests 


Verlag Temple Press Limited, Bowling Green Lane, London E.C.1. 164 Seiten, Preis 
ca. DM 6.50. 


Vor der Londoner Automobilausstellung gibt die englische Fachzeitschrift 
„Ihe Motor“ ihre Testberichte der letzten zwölf Monate als geschlossenes 
Heft heraus. Vierzig Personenwagen aus sechs Ländern sind berücksichtigt 
. worden. Naturgemäß stellen die englischen Autos den Hauptteil, wir finden 
aber auch Wagen aus den USA, aus Italien, Frankreich, Schweden und 
Deutschland (Goggomobil TS 300 Coupe und Mercedes-Benz Typ 220 S mit 
Hydrak). Wenn die Teste von „The Motor“ auch nur selten an einem bri- 
tischen Wagen wirkliche Kritik üben, so sind sie doch eine sehr brauchbare 
Quelle über britische Fahrzeuge. 


Fakra-Handbuch 


Normen für den Kraftfahrzeugbau. Herausgegeben vom Verband der Automiobilindustrie, 
Beuth-Vertriebs GmbH., Berlin W 15, 678 Seiten DIN A 5, DM 20.-. 


Die neueste Auflage 1958, vom Fachnormen-Ausschuß der Kraftfahrzeug- 
industrie bearbeitet, wurde jetzt herausgegeben. Die dritte Ausgabe dieses 
wichtigen Normen-Nachschlagewerkes gibt wieder einen vollständigen 
Überblick über die zur Zeit gültigen Normen für den Kraftfahrzeugbau. 
Sie enthält insgesamt 456 Normenblätter. Gegenüber der vergriffenen Aus- 
gabe 55 sind 38 Normenblätter neu erschienen, 73 geändert und 17 zurück- 
gezogen worden. Das Verzeichnis der Lieferfirmen für Normteile wurde 
gründlich überarbeitet und durch neue Anschriften ergänzt. K. 


Ferngesehen 


„Herausforderung des Todes.“ Bericht über den Autorennsport (Deutsches Fernsehen, 
amburg, am 12. Oktober 1958). 


Kehlechte Fotografie und miserable Regie unterstrichen die teilweise gro- 
= e Unkenntnis der Materie, für deren Studium das Deutsche Fernsehen 
ghenlang einen zehnköpfigen Aufnahmestab unter Regie von G. A. 
I atschek auf Reisen schickte. Die Ansätze zu positiver Beurteilung des 
er omobilsportes wurden durch ganze Reihen von Unfallszenen wieder 
pr en. Einziger Lichtpunkt: Die klare und kompromißlose Stellungnahme 
of. Dr. Nallingers zum Thema. W. 


ERICH EU EÄEEENNEETENTN FÜR 


BEER EEE ENTER IS 


TER EEE DOPTALN SENT" EEE UEÄETEBETNTET TEN TREE LOWER TEENS EHER TEN N 5 


RAT ZURDEEDTERTETERLTEN 


Weltsensation in der Spritztechnik 


” Elektr. Hochleistungs-Spritzpistole „BURGIA“ 


spritzt oder sprüht Autosprühmittel, Farben, Lacke, Klebstoffe, 
Poliermittel, Oele, Caramba usw. viel schneller - billiger - 
schöner. Bitte verlangen Sie ausführlichen Prospekt. 
Garantie für jedes Gerät. Anschluß an Steckdose mit 220 V. 
Kauf ohne Risiko: da bereits millionenfach bewährt. 
Werkspreis: kompl. Gerät DM 77.50 per Nachn. 


ÖH.BRENNENSTUHL TÜBINGEN-PFRONDORF 18 


Panne bei Nacht: 
Gefahr für Sie und 
Ihr Fahrzeug! 


SofortigeSicherunggegen 
Auffahren durch 
Novi Stop 


das blinkende 


Maskottchen 
Netzanschluß 6 oder 12 Volt 


Preise: DM 12,-; DM 15,- mit Trockenbatterie und Netzanschluß für 6 oder 12 Volt 


Hersteller: NOVI PLASTIK KG., Robitschek & Co. 
Backnang, Teckstraße 1, Fernruf 87 77 


EN. 


STAHL-SCHWINGTORE 
sichern bei kleinstem Raumbedarf Garagen, Fahrzeug- 
hallen usw. mit einem einzigen, bequemen Handgriff. 


Die Kosten? - Gar nicht tever! 
Wir senden Ihnen gern Prosp. u. Angebot. Normalgrößen: 
2250, 2375, 2500 mm Breite bei 2125 mm Höhe sof. lieferbar. 


DEUTSCHE METALLTÜREN-WERKE AUG. SCHWARZE AG. BRACKWEDE i. W. 
Vertriebs-Abt. 2 


VW- REPARATUR-ANLEITUNGEN 


Grossformat, viele Bilder, Einstelltabellen usw. (Doppelausgabe) DM 14.20 
P. Wieland, Verlag-Vertretung, Drachenrebenweg 16, Ettlingen-Baden 


Name: Vorname: 


Adresse: 


Postkonto, Karlsruhe 68366 


Nachnahme - Vorzahlung 


Pie! 


DER 
LETZTE BLICK 


PREISGESTALTUNG 
IN WOLFSBURG 


Wieso Preisnachlässe®e Wir 
haben 20 Monate Lieferfristen! 
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Das macht der 
weite Schutzbereich 


FÜR ALLE VERGASER- UND DIESEL-MOTOREN: 
— Fe 


- ob „olte Mühle” - 
FÜR ALLE JAHRESZEITEN: 
un . 


in der 
gold-weißen 
Dose 


ob Kaltstart ob Stadtverkehr ob Höchstbeanspruchung 


ang lebe der Motor! 


